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ЛаГГ-3 1-й серии из 44-го ИАП, Ленині радский 
фронт, осень 1941 г. 



ЛаГГ-3 4-й серии од¬ 
ного из истребитель¬ 
ных авиаполков, Юж¬ 
ный фронт. Машина 
несет два тактических 
номера. 

ЛаГГ-3 4-й серии финских ВВС. В феврале 1944 і . вар 
рант-офицер Е. Коскинен на этом самолете сбил совет 
ский ЛаГТ-3. 



ЛаГГ-3 29-й серии с нестандартным трехзначным номером на фюзеляже и вторым но¬ 
мером на руле направления. 
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Истребитель Л а! 1 -3 11-й серии из состава 5-го гвардейского истребительного авиаполка готов к боевому вылету па штурмовку 
наземных целей , калининский фронт , февраіь 1942 г. Под плоскостями крыла подвешены неуправляемые реактивные снаряды РС-82. 


Самолеты типа ЛаГГ-3 были одними 
из трех типов истребителей, созданных 
перед Великой Отечественной войной для 
замены устаревших основных истребите¬ 
лей советских ВВС - И-16 и И-153. создан¬ 
ных в КБ Поликарпова. Замена парка ис¬ 
требителей была настоятельной необхо¬ 
димостью из- за угрозы со стороны гитле¬ 
ровской Германии, которая хотела расши¬ 
рить свой БеЬепзгаит (жизненное про¬ 
странство) за счет восточных соседей. 

Первые Л а ГГ-3 в ограниченном коли¬ 
честве поступили в истребительные авиа¬ 
ционные полки в 1941 году, за несколько ме¬ 
сяцев до нападения агрессоров. ЛаГГ-3 сра¬ 
жались по всему Восточному фронту от 
Кавказа на юге и до Балтийского моря на 
севере. Свои первые победы советские асы 
одержали, летая именно на ЛаГГ-3. 

Хотя вскоре появились более совершен¬ 
ные истребители, созданные в КБ Яковле¬ 
ва. выпуск ЛаГТ-3 продолжался до сентяб¬ 
ря 1943 года и составил 6528 машин. ЛаГ- 
Ги были одними из самых многочисленных 
самолетов 2-й Мировой войны. 

В середине 20-х годов Иосиф Сталин 
безжалостными методами повел индуст¬ 
риализацию Советского Союза, что по¬ 
зволило резко повысить количество вы¬ 
пускаемых самолетов. В 1930 году СССР 
построил 860 самолетов, а спустя два 
года советские ВВС получили уже 2500 
боевых самолетов. Такой стремительный 
рост производительности был достигнут 
за счет широкого использования труда 
заключенных. Во многих «шарашках» - 
секретных исследовательских институтах 


и лабораториях - работало большое ко¬ 
личество репрессированных ученых и 
инженеров. 

Когда в конце 1934 года первые се¬ 
рийные монопланы И-16 покинули мон¬ 
тажные цеха, это были одни из самых 
совершенных в то время истребителей, 
превосходящие все самолеты в мире по 
скорости на предельных высотах, скоро¬ 
подъемности и маневренности. Однако 
дальнейшие работы по созданию совре¬ 
менных истребителей были свернуты и 
еще в 1940 году шел массовый серийный 
выпуск устаревших бипланов И-153. 

Опыт гражданской войны в Испании 
показал, что немецкие истребители Мсс- 
сершмитт ВГ 109В и ВГ 109Е значительно 
превосходят по тактико-техническим ха¬ 
рактеристикам истребители И-16 и И-15. 
Поэтому в январе 1939 года Сталин и 
представители НКАП (Народный Ко¬ 
миссариат Авиационной Промышленно¬ 
сти) предложили разработать новый ис¬ 
требитель общего назначения. Создани¬ 
ем нового самолета занялись сразу три 
конкурирующие КБ: Поликарпова, Сухо¬ 
го и Яковлева. 

Небольшой конструкторский коллек¬ 
тив (Семен Алексеевич Лавочкин. Влади¬ 
мир Петрович Горбунов и Михаил Ива¬ 
нович Гудков) возникший в 1938 году, 
работал, в основном, над цельнодеревян- 
ными истребителями и решил также пред¬ 
ставить на конкурс свою разработку. 

Участников конкурса поджимали 
сроки. Сталин настаивал на том, чтобы 
новые истребители как можно быстрее 
поступили на вооружение Красной Ар¬ 


мии. Первый прототип ЛаГГ-3 поднялся 
в воздух в марте 1940 года, уже через 14 
месяцев после того, как было выдано тех¬ 
ническое задание. Вскоре за ЛаГГом, 5 
апреля полетел прототип МиГа (И-200), 
а 27 апреля - прототип Яка (И-26). 

Чтобы преодолеть отставание в раз¬ 
работке новых истребителей, а также 
модернизировать авиационную промыш¬ 
ленность в сентябре 1939 года Политбю¬ 
ро постановило начать строительство де¬ 
вяти новых авиационных заводов, при¬ 
чем строительство следовало завершить 
в течение двух лет. Введение в строй но¬ 
вых предприятий резко увеличило коли¬ 
чество. выпускаемых самолетов. Тем не 
менее, новые модели, такие как Як-1, 
МиГ-3 и ЛаГГ-3, появились в значитель¬ 
ных количествах только весной 1941 
года. С другой стороны подобное лихо¬ 
радочное наращивание численности име¬ 
ло и отрицательные стороны. Качество 
выпущенных самолетов не отвечало стан¬ 
дартам, что вызывало частые аварии и 
катастрофы. Однако вместо того, чтобы 
улучшать качество продукции. Сталин 
приказал провести кампанию по борьбе 
с саботажем в рядах ВВС. 

Любопытной деталью в истории раз¬ 
работки Л а ГГ-3 было то, что двое из трех 
членов КБ - Горбунов и Гудков - прежде 
никогда не занимались конструировани¬ 
ем самолетов. История ЛаГГа началась 
очень далеко от авиации. В 1935 году 
Лавочкин получил должность в Главном 
управлении Северного морского пути, 
где совместно с О.Ф. Каилюром занялся 
постройкой судов из «каплюрита» - ком- 




побитного материала, состоявшего из нехватку высококачественной древеси- вочкин и Гудков управляли эксперимен- 

фанеры. армированной стальной сеткой. ны. Первые лонжероны из дельта-древе- тальным отделом, который первое вре- 

В том же году Л.И.Рыжков разработал сины прошли испытание на прочность мя находился на территории ОКБ Рыж- 

технологию производства дельта-древе- весной 1939 года. кова. Проектируемый истребитель полу- 

сины. Дельта-древесина состояла из Другим преимуществом дельта-дре- чил рабочее название И-22. 

слоев пластифицированной древесины, вссины была ее дешевизна. Поскольку в В мае 1939 года экспериментальный 

фанеры, бакелита и баленита. Для изго- Советском Союзе ощущалась острая не- отдел развернули в Опытное конструк- 

товления дельта-древесины использова- хватка дюралюминия и других легких торское бюро - ОКБ-301. Базовым пред- 

ли проклеенную и пропитанную березу. сплавов, их старались заменить дельта- приятием ОКБ-301 стал Государствен- 

Хотя дельта-древесина имеет объем древесиной. В 1938 году Лавочкин и Гор- ный авиационный завод №301 в Химках, 

вдвое больше, чем обычное дерево, зато бунов предложили наркому авиапро- Летом 1939 года новое ОКБ получило 

этот материал достаточно прочен, чтобы мышленности идею создания боевого подкрепление в лице нескольких опыт- 

быть использованным для изготовления истребителя из дельта-древесины. Нар- ных инженеров, прежде работавших в 

силовых и несущих узлов конструкции ком согласился, и в мае 1938 года новый ОКБ Сильванского. Когда началась Вс- 

самолета: лонжеронов самолета, полок экспериментальный отдел приступил к ликая Отечественная война Горбунов и 

лонжеронов крыла и др. В то время Со- созданию такого самолета. Горбунов воз- Гудков покинули ОКБ-301, а Лавочкин 

ветский Союз испытывал значительную главлял конструкторский коллектив. Ла- стал первым в бюро. 



Второй прототип И-301 пи летных испытаниях, аэродром Летно-испытательного института, Жуковский, ноябрь 1940 г. В отли¬ 
чие от серийных ЛаГГ-3, на И-301 нс имелось посадочной фары под левой плоскостью крыла. 



На втором прототипе нс устанавливалась радиостанция, нс было балансировочного груш на руле направления. Серийные ЛаГГ-З 
оснащались радиостанциями, а руль имел весовую компенсацию. Вооружение второго прототипа истребителя И-301 состояло из 
трех пулеметов Березина УБС-12,7 калибра / 2,7 мм. 









Прототип И-22 

Предложения, сформулированные в 
ОКБ-301, получили горячую поддержку. 
Столь горячий энтузиазм объяснялся не 
высокими тактико-техническими харак¬ 
теристиками самолета и не превосход¬ 
ным отношением лобового сопротивления 
к массе машины, а тем. что в конструкции 
истребителя минимально использовались 
стратегически важные материалы. 

Чтобы закончить проект И-22 в са¬ 
мые короткие сроки, в помощь ОКБ-301 


направили А.Г.Брунова и В.В.Кондра¬ 
тьева. прежде работавших на ГАЗ-ЗОГ. 
Вскоре в ОКБ-301 перевели еще не¬ 
сколько специалистов из Бюро новых 
конструкций. Среди новичков были 
Д.П.Григорович и Ю.Б.Штурцель (от¬ 
вечавший за проектирование винта). 
Большую помощь в создании несущей 
рамы оказали специалисты ЦАГИ 
(Центральный Аэрогидродинамичес¬ 
кий институт) в Жуковском. Модели И- 
22 прошли испытания в аэродинамичес¬ 
ких трубах и на основании этих экспе¬ 


риментов были сделаны поправки в 
конструкцию самолета. 

И-22 был одноместным цельнодере¬ 
вянным низкопланом. В конструкции са¬ 
молета широко использовали березовую 
фанеру и сосну. Из дельта-древесины 
марки ДСП-10 изготавливали полки лон¬ 
жеронов, нервюры, и отдельные детали 
передней части фюзеляжа. Из-за приме¬ 
нения древесины ЛаГГ-3 был гораздо тя¬ 
желее своих конкурентов и весил 2968 кг 
(например, яковлевский прототип И-26 
весил всего 2700 кг). 





Истребитель ЛаГГ-3 1-й серии сфотографирован после грубой посадки на аэродроме авиационного завода №21, Самолет оснащен 
радиостанцией , обратите внимание на мачту радиоантенны , установленную на фюзеляже за фонарем кабины , в то же время весо¬ 
вой компенсатор на руле направления отсутствует. 










Истребитель Л а ГГ-3 1-й производствен¬ 
ной серии с бортовым номером «14» бело¬ 
го цвета выруливает на взлет , аэродром в 
окрестностях Ленинграда , осень 1941 г. 
Обратите внимание на заделанные пробо¬ 
ины на стабилизаторе и руле направления. 
Сдвижная часть фонаря кабины снята для 
улучшения обзора - обычная практика для 
Л а ГГ-3 первых серии , ни которых отсут¬ 
ствовала аварийная система сброса. 


Прототип И-301 










Летчик ЛаГГ-3 1-й серии прогревает двигатель 
перед взлетом. Лопасти воздушного винта ок¬ 
рашены в белый цвет. В развале блока цилиндров 
двигателя был смонтирован 12,7- мм пулемет 
Березина У Б С, стрелявший через полый вал мо¬ 
тора, ствол пулемета виден в центре кока воз¬ 
душного винта. 


На И-22 установили рядный двига¬ 
тель жидкостного охлаждения М-105П 
мощностью 1050 л.с., разработанный в 
КБ Климова, и трехлопастный винт 
ВИШ-61П. Вооружение самолета состо¬ 
яло из пары 12.7-мм пулеметов УБС кон¬ 
струкции Березина и 23-мм пушки ПТБ- 
23. Пулеметы с боезапасом 230 выстре¬ 
лов на ствол располагались в передней 
части фюзеляжа. Пушка (81 выстрел) 
была установлена в развале цилиндров. 
Вскоре обнаружилось, что ПТБ-23 недо¬ 
статочно надежна, поэтому ее заменили 
12.7-мм пулеметом. 

30 марта 1940 года Алексей Никашин 
впервые облетал прототип. Заводские ис¬ 
пытания проходили достаточно сложно, 
произошло несколько поломок и. по 


крайней мере, однажды прототипу при¬ 
шлось совершать вынужденную посадку. 
Все выявленные недостатки были устра¬ 
нены. и после завершения заводских ис¬ 
пытаний И-22 передали в Институт в 
Жуковском для проведения государ¬ 
ственных приемочных испытаний. Про¬ 
тотип же направили в Научно-исследо¬ 
вательский институт ВВС, где самолет 
испытали военные. 

Емкость трех главных топливных ба¬ 
ков, расположенных в фюзеляже И-22, со¬ 
ставляла 340 литров, что обеспечивало 
дальность полета порядка 600 км. Одна¬ 
ко к тому времени НКАП выдвинул но¬ 
вое требование к фронтовым истребите¬ 
лям, согласно которому дальность поле¬ 
та у них должна была быть не менее 1000 


км. За исключением этого недостатка И- 
22 отвечал всем поставленным техничес¬ 
ким требованиям. 

Прототип И-301 

Недостаточная дальность полета была 
единственным недостатком машины. Что¬ 
бы устранить его, самолет вернули в ОКБ- 
301. Там машину оснастили двумя допол¬ 
нительными топливными баками, располо¬ 
женными в крыльях, что позволило увели¬ 
чить запас топлива до 452 литров. С пол¬ 
ной заправкой самолет мог держаться в 
воздухе 2.5 часа. Кроме того, самолет по¬ 
лучил крышку фонаря, сдвигающуюся на¬ 
зад (здесь надо заметить, что прототип не 
имел закрытого фонаря). 



Техники готовят к боевому вылету истребитель ЛаГГ-3 1-й серии, 44-й истребительный авиационный полк , аэродром в окрестнос¬ 
тях Ленинграда. На вертикальном хвостовом оперении нанесен опознавательный знак - красная звезда с черной окантовкой. Красные 
звезды на верхние плоскости крыла истребителей конструкции Лавочкина в годы Великой Отечественной войны не наносились. Бор¬ 
товой номер «22» белого цвети. 







Летчик садится а истребитель ЛаГГ-3 1-й серии , Ленинградский фронт , поздняя осень 1941 г. Короткая мачта радиоантенны ха¬ 
рактерна для самолетов ЛаГГ-3 первых производственны серий. Бортовой номер и кок воздушного винта белого цвета. 

Поэтому требовалось как можно быстрее 
переоснастить советские ВВС новыми са¬ 
молетами, которые не уступали бы Мессер- 
шмиттам. Таким самолетом и стал И-301. 


Летные характеристики истребителей ЛаГГ-3, и без того не очень высокие , еще боль¬ 
ше ухудшались из-за того , что в полках демонтировали сдвижные сегменты фонарей 
кабины и нижние створки щитков основных опор шасси. 


Под обозначением И-301 прототип 
опять направили на государственные 
приемочные испытания, каковые состо¬ 
ялись 14 июня 1940 года. Во время этих 
испытаний И-301 развил максимальную 
скорость 503 км/ч у земли и 605 км/ч на 
высоте 5000 метров, что было на 20 км/ч 
больше, чем у конкурента - яковлевско- 
го И-26. Скороподъемность И-301 со¬ 
ставляла 900 м/мин. Из-за большой соб¬ 
ственной массы потолок истребителя не 
превышал 9600 км, в то время как И-26 
набирал 10200 метров, а И-200 (МиГ) - 
12000 метров. За блестящую полирован¬ 
ную обшивку прототип получил прозви¬ 
ще «пианино». 

11 февраля 1940 года Советский Союз 
и Германия заключили договор, соглас¬ 
но которому СССР поставлял стратеги¬ 
ческое сырье взамен на различное воору¬ 
жение. В числе полученных вооружений 
были пять Мессершмиттов ВГ 109Е-3, 
прибывших в Советский Союз в мае 1940 
года. Выяснилось, что немецкий истреби¬ 
тель почти на 100 км/ч быстрее И-16 и 
более чем на 100 км/ч быстрее И-153. 

В программу приемочных тестов вхо¬ 
дило сравнительное испытание И-301 с 
Мессершмиттом ВГ 109В-1 (из числа тро¬ 


феев, захваченных в Испании) и Мессер¬ 
шмиттом ВГ 103Е-3. На высоте 5000 мет¬ 
ров ВГ 109Е-3 заметно отставал от И-301 
(546 км/ч против 605 км/ч). И-301 также 
превосходил немца по дальности дей¬ 
ствия. Во время испытаний И-301 совер¬ 
шил беспосадочный перелет от Москвы 
до Курска и обратно, причем в баках са¬ 
молета еще осталось 15% топлива. 

Хотя И-301 имел жесткие элероны и 
рули высоты, а также другие технические 
недостатки, самолет приняли к серийно¬ 
му выпуску 29 июля 1940 года. Второй 
прототип И-301 появился в ноябре 1940 
года, после того, как государственные при¬ 
емочные испытания подошли к концу. В 
конструкции второго прототипа были уч¬ 
тены все предложения и исправлены все 
недостатки, замеченные прежде. 

Политическая ситуация в Европе не 
оставляла времени для кардинальной пе¬ 
реработки конструкции самолета, кото¬ 
рая позволила бы улучшить летные ха¬ 
рактеристики истребителя. Проведя оче¬ 
редной «блицкриг» Германия оккупиро¬ 
вала Францию, Бельгию и Голландию. 

Хотя 23 августа 1939 года Советский 
Союз и Германия заключили Пакт о нена¬ 
падении, было очевидно, что зреет война. 


ЛаГГ-3 

(1-я производственная серия) 

18-я Партийная конференция, состо¬ 
явшаяся в феврале 1941 года, была прак¬ 
тически целиком посвящена вопросам 
обороны страны. Если в периоде 1928 по 
1933 годы на оборону выделялось всего 
5.4% бюджета, то к 1941 году доля воз¬ 
росла до 43,4%. С начала 1940 года и до 
22 июня 1941 года советская промышлен¬ 
ность произвела 2829 современных истре¬ 
бителей и бомбардировщиков, в том чис¬ 
ле 1289 МиГов-3, 399 Як-1 и 322 ЛаГГ-3. 

29 июля 1940 года И-301 приняли к се¬ 
рийному производству. Выпуск начали на 
четырех Государственных авиационных 
заводах (ГАЗ): ГАЗ-21 в Нижнем Новгоро¬ 
де, ГАЗ-23 в Ленинграде. ГАЗ-31 в Таган¬ 
роге и ГАЗ-153 в Новосибирске. 

В декабре 1940 года обозначение И- 
301 сменили на ЛаГГ-3, по фамилиям со¬ 
здателей машины: Лавочкина, Горбуно¬ 
ва и Гудкова. 

За месяц до этого, в ноябре 1940 года 
Лавочкин отправился на ГАЗ-21, а Гор¬ 
бунов - на ГАЗ-31, чтобы на месте орга¬ 
низовать производство машин. Гудков 
остался в ОКБ-301 с несколькими ассис¬ 
тентами, которые вели несколько других 
проектов. 

Громадный Государственный Авиа¬ 
ционный завод №301 никогда не выпус¬ 
кал ЛаГГ-3. Вместо этого ГАЗ-301 про¬ 
изводил истребители Як-1, выпуск кото¬ 
рых был начат в мае 1941 года. Дневная 
выработка составляла 4-5 машин, но ка¬ 
чество Як-1 и последовавших вскоре Як-7 
было неудовлетворительным. Например, 
хвостовое шасси Як-1 часто подламыва¬ 
лось после полутора десятков приземле¬ 
ний. Самолеты выпуска ГАЗ-301 ириоб- 




Снимок сильно поврежденного истребителя Ли ГГ-3 сделан а Германском исследовательском авиационном центре (Оеиізске 
Ѵегзискзапзіаіі Ілф/аіпі) Берлин-Адлершоф. Захваченный немецкими войсками самолет был доставлен в Берлин для тщательного 
тучен и я снеціниистами. После детального осмотра самолета во все подразделения люфтваффе были направлены экземпляры тех¬ 
нического отчета , посвященного ЛаГГ-3. Крупнокалиберные пулеметы УБС в развале блоков цилиндров двигателя устанавливались 
на ЛаГГ-3 трех первых прои зводственных серий. 





ЛаГГ-3 І-йсерии из 44-го истребительного авиационного ножа выруливает на взлет , Ленинградский фронт. Самолет был целиком 
окрашен в белый «зимний» цвет , нестойкая краска быстро облезала и самолеты приобретали весьма своеобразный пегий камуфляж. 
Сдвижной сегмент фонаря кабины и нижние створки щитков основных опор шасси на этом истребителе сняты. Опознавательные 
знаки , красные звезды , нанесены на фюзеляж (между килем и бортовым номером , на снимке звезда почти незаметна) и на руль 
поворота. 


рели скверную репутацию, а после нача¬ 
ла войны завод эвакуировали за Урал. 

Выпуск новых ЛаГГов налаживался 
довольно тяжело, поскольку сам само¬ 
лет и документация на него были еще 
«сырыми» и не подготовленными для се¬ 
рийного производства. Кроме того, вско¬ 
ре выяснилось, что постройка самолетов 
из дельта-древесины гораздо сложнее, 
чем самолетов обычной конструкции, 
как, например. И-16 или И-153. Большин¬ 
ство рабочих на заводах не имели соответ¬ 
ствующей квалификации и прежде никог¬ 
да не занимались постройкой самолетов. 

По этим причинам выпуск ЛаГГ-3 
нарастал очень медленно, и первые само¬ 
леты поступили в части лишь в январе 
1941 года. Не все заводы начали произ¬ 
водство новых истребителей одновремен¬ 
но. например, на ГАЗ-21 около 30000 ин¬ 
женеров и рабочих до самого начала вой¬ 
ны продолжали выпуск И-16 серии 29. В 
результате на ГАЗ-21 к лету 1941 года 
суточный выпуск не превышал шести ис¬ 
требителей типа ЛаГГ-3. 

Существовало несколько отличий 
прототипа И-301 от серийного ЛаГГ-3. 


На носу И-301 имелись два порта для 
стволов 12.7-мм пулеметов. У ЛаГГов эти 
порты также имелись, но были несколь¬ 
ко другой формы. Выхлопной коллектор 
удлинили, а оба воздухозаборника око¬ 
ло карбюратора несколько увеличили в 
размере. Небольшой блистер у основания 
крыла И-301 отсутствовал на серийном 
самолете. 

И-301 не был радиофицирован, в то 
время как ЛаГГ-3 (хотя и не все) несли 
приемопередающую радиостанцию РСИ- 
3 «Орел» (радиостан-ция для истребите¬ 
лей). Радиофицированные самолеты 
были оборудованы антенной и антенной 
мачтой, расположенной позади кабины. 
Обычно только командирские самолеты 
имели приемопередатчик, в то время как 
ведомые самолеты оснащались одним 
приемником или вообще не имели радио¬ 
оборудования. 

В отличие от И-16 и И-153, напряже¬ 
ние в бортовой сети которых составляло 
12 В. электрооборудование на истреби¬ 
телях нового поколения (ЛаГГ-3. Як-1 и 
МиГ-3) работало ог напряжения 24 В. 

Главное шасси серийных самолетов 


также несколько отличались от прототи¬ 
па. Стойки шасси были увеличены, а 
створка люка, прикрывавшая колесо на 
И-301. отсутствовала на ЛаГГе. В то вре¬ 
мя как стойки главного шасси ЛаГГ-3 
оборудовали блистером, на И-301 тако¬ 
го устройства не было. Хвостовое шасси 
на ЛаГГе было большего диаметра и в 
полете убиралось в нишу, чтобы снизить 
лобовое сопротивление. 

На И-301 не было посадочных огней, 
в то время как ЛаГГ-3 нес посадочный 
огонь на передней кромке левого крыла. 
Прототип нес по одному позиционному 
огню на вершине каждого крыла, в то 
время как ЛаГГ-3 имел по два позицион¬ 
ных огня на крыло: один сверху, а дру¬ 
гой снизу, причем огни были несколько 
сдвинуты от кромки крыла. 

Серийные ЛаГГи имели несколько 
отличное от И-301 вооружение. Вооруже¬ 
ние ЛаГГ-3 состояло из двух 12.7-мм пу¬ 
леметов УБС системы Березина (боезапас 
- 220 выстрелов на ствол), скорострель¬ 
ность которых достигала 800 выстрелов 
в минуту. Эти два пулемета размещались 
в передней части фюзеляжа, под крыш- 



Два поврежденных ЛаГГ-3 части вермахта захватили погруженными на железнодорожные платформы. На переднем плане -ЛаГГ - 
3 первой серии. Воздухозаборники овтьной формы в носке центропіана левой плоскости крыла - типичны для машин трех первых 
производственных серий. На заднем плане - истребитель ЛаГГ -3 3-й или 4-й серии. 





На снимке - истребитель ЛаГГ-3 1-й серии , захваченный финнами , аэродром Тампере , 
Финляндия. Самолет получил в финских ВВС бортовой код «ЬС-2». Обратите внима¬ 
ние на три выхлопных патрубка двигателя , //« машинах первых серий обычно выхлоп¬ 
ные газы отводились через общий коллектор. 



Тот же самый истребитель (заводской номер 0! 10072) сфотографирован сзади. Само¬ 
лет имеет камуфляжную окраску из полос черного и оливково-зеленого цветов , нижние 
поверхности самолета окрашены в светло-голубой цвет. Финны нанесли поверх стан¬ 
дартной окраски ВВС РККА желтые идентификационные полосы вокруг фюзеляжа в 
носовой и хвостовой частях. Кортовой регистрационный код «1X1-2» черного цвета. 


кой капота. Третий У ВС находился в раз¬ 
вале блоков цилиндров и стрелял через 
вал винта. Кроме того, на истребителе 
имелись два 7.62-мм пулемета 111КЛС. 
расположенные в верхней части фюзеля¬ 
жа перед кабиной пилота под обтекате¬ 
лем. Скорострельность пулеметов состав¬ 
ляла 1800 выстрелов в минуту, боезапас 


равнялся 325 выстрелов на ствол. Эти два 
пулемета и боезапас к ним привели к 
тому, что серийные ЛаГГи были гораздо 
тяжелее прототипа И-301. 

ЛаГГ-3 оснащались прицелом ПБП- 
1. в дальнейшем на самолеты стали уста¬ 
навливать более совершенные прицелы 
ПБГІ-1А. Прицел рефлекторного типа 


ПБП-1 имел два дефлекторных кольца, 
одно для скоростей порядка 200 км/ч, а 
второе - 300 км/ч. Прицел не обеспечи¬ 
вал необходимой точности огня, поэто¬ 
му на практике пилоты предпочитали 
открывать огонь наверняка, сев на 
хвост самолета противника или с лобо¬ 
вой атаки. Учитывая опыт гражданской 
войны в Испании, пилот получил 10-мм 
бронеспинку. 

На самолете стояли пять самогерме¬ 
тизирующихся топливных баков, изго¬ 
товленных из магний-алюмнниевого 
сплава. Сверху баки были закрыты че¬ 
тырьмя слоями прорезиненной материи 
с фенолформальдегидной пропиткой, 
обеспечивающей самогерметизацию. 
Кроме того, дополнительная противопо¬ 
жарная безопасность обеспечивалась за 
счет нагнетания в топливные баки вых¬ 
лопных газов, отводившихся из левого 
выхлопного патрубка. ЛаГГ-3 был в то 
время единственным советским истреби¬ 
телем, использовавшим подобную проти¬ 
вопожарную систему. Топлива в баках 
хватало самолету для 2.5-часового поле¬ 
та на расстояние 900 км с крейсерской 
скоростью 455 км/ч. 

ЛаГГ-3 был почти на 300 кг тяжелее 
Яка-1, что объяснялось цельнодеревян¬ 
ной конструкцией самолета Лавочкина- 
Г орбунова-Г удкова. 

На ЛаГГе-3 стоял двенадцатицилин¬ 
дровый Ѵ-образ-ный двигатель М-105П 
мощностью 1100 л.с., созданный в КБ 
Климова по образцу мотора Ні$рапо- 
Биіга Н8 12Ѵ. Двигатель Н$ 12У выпус¬ 
кали под обозначением М-100, а М-105 
представлял собой модификацию М-100. 
М-105ГІ имел двухскоростную двухсту¬ 
пенчатую систему наддува центрифужно¬ 
го типа, которую использовали на низ¬ 
ких и средних высотах. В качестве про¬ 
пеллера использовали трехлопастный 
винт ВИШ-61П с гидравлической систе¬ 
мой изменения шага типа Р-6. Винт 
ВИШ-61П был изначально предназначен 
для истребителей, вооруженных пушкой. 



Этот истребитель ЛаГГ-3 1-й серии использовался для испытаний на штопор , плоскость оклеена ленточками для визуализации 
обтекающего крыло воздушного потока , едва.ясной сегмент фонаря кабины снят , прозрачные вставки в фюзеляже за сдвижной 
частью фонаря зашиты металлическими листами. 











Истребитель ЛаГГ-3 4-й серии из 82-го истребительного авиационного полка. Летчик прогревает двигатель перед взлетом , Кали¬ 
нинский фронт , декабрь 1941 г. 


По сравнению с И-301 первые серий- го выпуска конструкцию самолета упро- Переход на новые машины требовал вре- 

ные самолеты были на 70 кг тяжелее и стили - длинную мачту укоротили, а ко- мени и больших усилий. Переоснащае- 

развивали меньшую максимальную ско- роткую убрали вообще. Большинство мые полки дислоцировались в районе 

рость. На летные качества также отрица- ЛаГГов 1-й серии имело короткую мач- советско-монгольской и советско-китайс- 

тельно сказывалась недостаточная поли- Х у два компенсатора руля направления кой границы. В августе 1939 года на этом 

ровка внешних поверхностей серийных и не имело короткой мачты на киле. участке границы произошла приграничная 

самолетов. Длинная антенна вновь появилась на стычка между СССР и Японией. Обстанов- 

В мае 1941 года серийный ЛаГГ -3 машинах 3-й (4-й) серии, а антенна на ка в этом районе продолжала оставаться 

впервые поднялся в воздух. Испытания киле появилась у машин 23-й серии. напряженной, поэтому именно сюда нача- 

проводили пилоты из НИИ ВВС в Чка- Первые три производственные серии ли поступать новые истребители, 

ловской (Московская обл.). Оказалось, мало различались друг от друга (исклю- Освоение новой матчасти шло очень 

что серийные ЛаГГ-3 значительно усту- чение составляли предсерийные самоле- тяжело, именно тогда появилась вторая 

пают по своим летным качествам прото- хы , построенные на ГАЗ-21). Большин- расшифровка аббревиатуры ЛаГГ - Ла- 

типу И-301. Если у земли И-301 развивал схво машин первых трех серий имели кированный Гарантированный Гроб. 

515 км/ч, то ЛаГГ-3 едва набирал ско- овальный воздухозаборник, но на неко- Пилоты привыкли летать на необычай- 

рость 498 км/ч. На высоте 5000 метров торых самолетах воздухозаборник был но маневренных и прощающих даже гру- 

ЛаГГ-3 развивал всего 575 км/ч против треугольной формы. бые ошибки бипланах И-152. ЛаГГ-3, 

605 км/ч у И-301. Скороподъемность про- Весной 1941 года началось переосна- напротив, ошибок не прощал и, проходя 

тотипа достигала 900 м/мин, а у серий- щение первых истребительных полков. крутой вираж, норовил свалиться в што- 

ного самолета не превышала 750 м/мин. 

ЛаГГ-3 1-й серии очень плохо слуша¬ 
лись руля направления. Этот недостаток 
удалось частично устранить, установив 
на руль направления два компенсатора - 
один сверху, а другой снизу. Компенса¬ 
торы появились вскоре после начала вы¬ 
пуска 1-й серии. 

Первые предсерийные ЛаГГи, пост¬ 
роенные на ГАЗ-21, оснащались высокой 
радиомачтой, расположенной позади ка¬ 
бины пилота и короткой мачтой, уста¬ 
новленной на киле. В процессе серийно- 

ЛаГГ-3 самых первых выпусков имели 
сдвоенные весовые балансиры на руле на¬ 
правления и воздухозаборники овальной 
формы в носках центроплана крыла. Об¬ 
ратите внимание - на руле этого самолета 
нанесен опознавательный знак необычно ма¬ 
лого размера, истребитель имеет сразу два 
бортовых номера: число «50» белой краской 
на борту фюзеляжа и .т елтая цифра «4» 
нарисована на руле направления. 











Словацкие солдаты осматривают истребитель Л а ГГ-3 4-й серии (бортовой номер «14» красного цвета с белой окантовкой»), захва¬ 
ченный на одном из аэродромов Крыма. Звезды имеют белую окантовку , что весьма необычно для 1941-42 г.г . 


пор. Кроме того. ЛаГГ-3 проявлял склон¬ 
ность к кабрированию при заходе на по¬ 
садку и снижении скорости. Перевоору¬ 
жение затягивалось еще по той причине, 
что многие самолеты или имели скрытые 
дефекты или были повреждены, в резуль¬ 
тате чего большинство самолетов от¬ 
правили обратно на заводы в капитальный 
ремонт. Выяснилось, что гидравлическая 
система самолета еще не доведена, при по¬ 
садке часто отказывали шасси, и постоян¬ 
но заклинивало вооружение. Все перечис¬ 
ленные выше проблемы не удалось устра¬ 
нить до начала военных действий. 

Недостатки самолета оказались на¬ 
столько значительными, что 31 мая 1941 
года Народный Комиссариат Авиацион¬ 
ной промышленности издал специальное 
постановление, в котором предписыва¬ 
лось немедленно устранить выявленные 
изъяны в конструкции и увеличить вы¬ 
пуск самолетов. 

К 22 июня 1941 года четыре завода 
успели выпустить только 322 ЛаГГ-3. В 
первые дни войны ни один из ЛаГГов не 
участвовал в боях с фашистскими зах¬ 
ватчиками. поскольку все имевшиеся на 
то время самолеты находились на вос¬ 
токе страны. 

Полки, оснащенные ЛаГГами, были 
переброшены в европейскую часть стра¬ 
ны только после того, как стало совер¬ 
шенно ясно, что Япония пока не намере¬ 
вается нарушать Пакт о ненападении, 
подписанный 13 апреля 1941 года. На 
фронт бросили все имеющиеся ЛаГГи. 

Немецкая разведка ничего не знала о 
новом советском истребителе до тех пор, 
пока летом 1941 года ЛаГГ-3 не появи¬ 


лись на Восточном фронте. Сыграла 
свою роль обстановка жесточайшей сек¬ 
ретности. царившей повсюду в СССР, 
хотя надо заметить, что и немецкие шпи¬ 
оны не проявили должного усердия. Все, 
что было известно гитлеровскому коман¬ 
дованию - это то, что советские ВВС на¬ 
ходятся на стадии перевооружения, по¬ 
этому частично потеряли боеготовность. 
Какими-либо конкретными сведениями о 
новых советских самолетах немцы не рас¬ 
полагали. Немецкая разведывательная 
служба недооценила численность совет¬ 
ских ВВС у западной границы примерно 
на 50%, а оценка количества построенных 
в СССР за последний год самолетов так¬ 
же была занижена примерно на 2/3. 

Нападение Германии на Советский 
Союз произошло как раз в момент, ког¬ 
да перевооружение советских военно-воз¬ 
душных частей находилось в самом раз¬ 
гаре. Перевооружение шло трудно и мед¬ 
ленно. Ни летчики, ни механики еще не 
до конца не освоили новые самолеты. 

ЛаГГ-3 представлял собой весьма па¬ 
радоксальную машину. Будучи довольно 
продвинутым в техническом отношении, 
ЛаГГ-3 имел цельнодерсвянную конст¬ 
рукцию. Имея довольно прочную конст¬ 
рукцию, самолет демонстрировал при¬ 
чудливое сочетание медлительности и 
маневренности. 

Вылетая на боевые задания, многие 
советские нилоты не закрывали фонарь 
кабины, а на многих самолетах крышка 
фонаря была демонтирована. Первые 
ЛаГГи не имели системы аварийного 
сброса фонаря, кроме того, плексиглас 
был низкого качества, поэтому закрытый 


фонарь серьезно ограничивал видимость 
из кабины. Открытая же кабина «съеда¬ 
ла» еще 15 км/ч скорости. Летчики схо¬ 
дились на том. что обзор из кабины явно 
недостаточен. 

Первые же воздушные бои показали, 
что советские летчики неопытны и безы¬ 
нициативны. Командиры не умели руко¬ 
водить большими авиационными отряда¬ 
ми. Если же противнику удавалось сбить 
командирский самолет, остальные истре¬ 
бители или рассыпали строй, или продол¬ 
жали лететь по прямой, пока их всех не 
сбивали. 

Однако некоторые пилоты, летая на 
ЛаГГ-3, показали большое мастерство. 
Один из таких асов - капитан В.И.Поп¬ 
ков - закончил войну, имея на своем сче¬ 
ту сорок один сбитый самолет противни¬ 
ка. Первые из своих побед Попков одер¬ 
жал, летая на ЛаГГе. За войну капитан со¬ 
вершил 535 боевых вылетов и участвовал в 
117 воздушных боях. Но такие пилоты 
были скорее исключением, чем правилом. 

При базировании на полевых аэродро¬ 
мах, со стоек шасси часто снимали боко¬ 
вые щитки. Это позволяло избегать накоп¬ 
ления грязи между колесом и щитком. 

Верхние и боковые поверхности 
ЛаГГ-3 1-й серии камуфлировали пятна¬ 
ми темно-зеленого и оливкового цвета. 
Нижние поверхности выкрашивали свет¬ 
ло-синей краской. Обтекатель втулки 
красили в светло-синий, серебряный или 
темно-зеленый цвет, лопасти винта - в 
темно-зеленый. Символы государствен¬ 
ной принадлежности - красные звезды - 
наносили на нижнюю поверхность кры¬ 
льев, боках фюзеляжа и киле. Следует 






Наземный персонал ремонтирует ЛаГГ-3 4-й серии в условиях суровой русской зимы , Калининский фронт , начало 1942 г . Обратите 
внимание на воздухозаборник прямоугольной формы в корневой части крыла , такие воздухозаборники были введены на самолетах 4- 
и производственной серии. 



Истребитель ЛаГГ-3 4-й серии готовят к полету , испытательный центр люфтваффе Рехлин. Один трофейный ЛаГГ-3 использо- 
вался ведомством Геббельса для съемок пропагандистского фильма , съемки проходили в Рехлинел в июле 1943 г. 


обратить внимание, что на верхних по¬ 
верхностях крыльев звезд не было, а звез¬ 
ды на фюзеляже и хвосте обычно имели 
черную окантовку. На некоторых ЛаГ- 
Гах звезда на хвосте имела меньшие раз¬ 
меры и была без окантовки. Некоторые 
ЛаГГи, защищавшие крымский участок 
фронта носили небольшие красные звез¬ 
ды с белой окантовкой. 

Зимой 1941/42 годов многие ЛаГГ-3 
получили зимний камуфляж - верхние и 
боковые поверхности фюзеляжа, хвосто¬ 
вого оперения и крыльев выкрасили бе¬ 
лой водорастворимой краской. Звезды и 
тактические номера остались незакрашен¬ 
ными. Грубо наложенный зимний камуф¬ 
ляж еще сильнее нарушил полировку по¬ 
верхностей, в результате чего скорость ис¬ 
требителей упала примерно на 10 км/ч. 

Один ЛаГГ-3, совершивший вынуж¬ 
денную посадку, достался Финляндии. 20 
мая 1942 года один разукомплектован¬ 
ный ЛаГГ-3 (тактический номер - «33» 
красного цвета) был доставлен на грузо¬ 
вике в ремонтную мастерскую. 

Поскольку самолет при посадке по¬ 
лучил серьезные повреждения, финны 
провозились с его ремонтом до 30 июня 
1944 года. Только тогда самолет с регис¬ 
трационным номером ЬО-2 поступил на 
вооружение эскадрильи, оснащенной 
американскими самолетами Сигіі$$ Наѵѵк 
75А. К тому времени На\ѵк 75А но своим 
тактико-техническим характеристикам 
уступал новейшим советским истребите¬ 
лям. Поэтому финны были вынуждены 
использовать трофейные советские само¬ 
леты: Пе-2, ЛаГГ-3, МиГ-3, Як-1, а так¬ 
же летающие лодки МБР. Однако опыт¬ 
ные финские пилоты предпочитали аме¬ 
риканские самолеты самолетам советс¬ 
ким за их прочность, летные качества и 
надежность. 


ЛаГГ-3 1-й серии 



Смешанная эскадрилья базировалась 
в Нурмойле на Олонецком перешейке и 
часто сталкивалась с советскими ЛаГГа- 
ми. В июне 1942 года финнам удалось сбить 
пять ЛаГГов, а в июле 1942 года - еще че¬ 
тыре. 5 сентября 2-й авиаотряд финских 
ВВС завязал воздушный бой с сорока со¬ 
ветскими ЛаГГами. Бой длился более часа. 
За это время финны без потерь со своей сто¬ 
роны сбили шесть ЛаГГ-3. 

Трофейный ЛаГГ-3 (ЬС-2) получил 
двухцветный камуфляж (черный и олив¬ 
ково-зеленый цвета) на верхних и боко¬ 
вых поверхностях. Нижние поверхности 
самолета выкрасили в светло-синий цвет. 
На носу и около хвоста располагались 
желтые пояса быстрой идентификации. 
Передние кромки крыльев снизу также 
были выкрашены желтой краской. Реги¬ 
страционный номер, надпись «ЬО-2», 


винт и его обтекатель были черного цве¬ 
та, в то время как концы лопастей винта 
покрывались желтой краской. Финские 
государственные знаки были нанесены на 
заднюю часть фюзеляжа, а также верх¬ 
нюю и нижнюю поверхности крыльев. 

19 июля 1944 года из-за аварии дви¬ 
гателя ЛаГГ совершил вынужденную по¬ 
садку в Менсувааре. Самолет удалось 
отремонтировать, но 30 августа 1944 года 
истребитель снова получил значительные 
повреждения, когда при заходе на посад¬ 
ку отказали шасси. Повреждения были 
настолько серьезны, что самолет при¬ 
шлось списать. Всего финский ЛаГГ-3 
налетал 26 часов 35 минут. Часто само¬ 
лет простаивал на аэродроме из-за поло¬ 
мок двигателя и вооружения. Подобные 
поломки были хорошо известны и совет¬ 
ским пилотам и механикам. 



Финские лыжники столпились у совершившего вынужденную посадку истребителя ЛаГГ-3 4-й серии (заводской номер 0770171) из 
524-го истребительного авиационного полка. Самолет был подбит огнем финской зенитной артиллерии 6 марта 1942 г. над Нормой- 
лой. Самолет получил при посадке значительные повреждения, поэтому его не стали восстанавливать, а разобрали на запасные 
части к трем имевшимся в составе ВВС Финляндии истребителям ЛаГГ-3. 




ЛаГГ-3 

(4-я производственная серия) 


Самолеты первых трех производ¬ 
ственных серий в значительной степени 
походили друг на друга. Но в конструк¬ 
цию 4-й серии внесли заметные измене¬ 
ния. Изменения постепенно внедряли в 
процессе серийного выпуска самолетов 
на всех четырех Государственных Авиа¬ 
заводах, производящих ЛаГГи. 

Первые ЛаГГи 4-й серии мало отли¬ 
чались от машин предыдущих серий. На 
машины 4-й серии устанавливали двига¬ 
тели М-105ПА. Новый двигатель разви¬ 
вал ту же мощность, что и прежний, од¬ 
нако имел усовершенствованную карбю¬ 
раторную систему и несколько других 
мелких отличительных особенностей. 

Главная особенность самолетов 4-й 
серин заключалось в вооружении. Распо¬ 
ложенный в развале блока цилиндров 
пулемет УБС заменили 20-мм пушкой 
ШВА К с боезапасом 120 выстрелов. Пер¬ 
вые ЛаГГи 4-й серии вооружались по- 
прежнему пулеметом, поскольку пушек 
не хватало. Внешне самолеты, вооружен¬ 
ные пушками, можно было отличить по 
более толстому и длинному стволу, тор¬ 
чащему из обтекателя винта. 

Вслед за Францией, Советский Союз 
стал второй страной в мире, установив¬ 
шей пушки на свои истребители. Первым 
пушечным истребителем был французс¬ 
кий Оспѵоіііпс Э.510. В бою этот самолет 
применялся во время Сино-китайской 
войны в мае 1938 года. Базировались са¬ 
молеты в Юннане. Советские военные 
советники в Китае быстро оценили вы¬ 
сокую эффективность крупнокалиберно¬ 
го вооружения. Этот опыт в значитель¬ 
ной мере обусловил использование пу¬ 
шек на новых советских истребителях. 
Советский Союз купил во Франции, по 
меньшей мере, один Ое\ѵоіііпе Э.5КЖ и 
провел его испытания. 

Пушка ШВАК (Шпитального-Влади- 
ми-рова Авиационная Крупнокалибер¬ 
ная пушка) Б.Г.Шпитальный и С.В.Вла¬ 
димиров разработали, используя опыт 
создания хорошо себя зарекомендовав¬ 
шего 7.62-мм авиационного пулемета 
ШКАС. Теоретическая скорострельность 
пушки ШВАК составляла 750-800 выст¬ 
релов в минуту. С ЛаГГов, оснащенных 
пушками, сняли крупнокалиберный пу¬ 
лемет Березина, расположенный вдоль ме¬ 
диальной оси. Левый пулемет остался на 
месте. Демонтаж пулемета был вынужден¬ 
ным шагом - таким образом удалось немно¬ 
го уменьшить массу самолета. Если само¬ 
леты 1-й серии весили 3346 кг, то самолеты 
4-й серии тянули только на 3280 кг. 

На самолетах 4-й серии отсутствовал 
воздухозаборник на правом борту фюзе¬ 
ляжа. расположенный у самолетов 1-й 
серии сразу за обтекателем втулки. 
Самолеты 4-й серии не имели трех вер¬ 
тикальных щелей, находившихся у ма¬ 
шин 1-й серии под выхлопной трубой. 



ЛаГГ-3 4-й серии (заводской номер 0770171) имел бортовой иоменр «71» серебристого 
цвети. Красная звезда на борту фюзеляжа не имеет окантовки и на черно-белом снимке 
почти не заметна, согласно наставлениям ВВС РККА в 1941-42 г. опознавательные 
знаки должны были иметь окантовку черного цвета. 



Летчик пытался посадить подбитый истребитель Лаі Г-3 в холмистой местности и 
полностью разбил машину. Два балансировочных груза, закрепленных в верхней части 
руля направления указывают на то, что это самолет одной из первых серий. 



Летчик этого истребителя ЛаГГ-3 одной из первых серий совершил вынуж денную по¬ 
садку в крайне неподходящей местности. Фюзеляж с нмоле та переломился пополам. По 
воздухозаборникам прямоугольной формы можно предположить, что это самолет 4-й 
серии. Кок воздушного винта окрашен в белый цвет. 





Приборная доска ЛаГГ-3 4-й серии. Перед козырьком фонаря кабины установлен прицел 
ПБП-1. Чаще всего приборные доски на самолетах Л а ГГ-3 красили белой краской , шка¬ 
лы приборов - черные. 



Левый борт кабины летчика самолета ЛаГГ-3 4-й серии. На ручке управления смонти 
рованы гашетки бортового оружия и клавиши приемо-передающей радиостанции. 


Воздухозаборник на левом борту, рас¬ 
положенный над маслорадиатором. 
был увеличен. Кроме того, появился до¬ 
полнительный воздухозаборник мень¬ 
шего сечения. 

Воздухозаборник, расположенный у 
основания крыла, также подвергся изме¬ 
нениям. На самолетах 1-й серии он был 
круглой формы, в то время как у самоле¬ 
тов 4-й серии воздухозаборник стал пря¬ 
моугольного сечения (первые истребите¬ 
ли 4-й серии имели прежний овальный 
воздухозаборник). 

Изменилась форма накладной пане¬ 
ли, расположенной позади выхлопной 
трубы. Если у самолетов 1-й серии панель 
имела округлую форму, то у самолетов 
4-й серии хвостовая оконечность панели 
приобрела коническую форму. Обтека¬ 
тель выпускного отверстия радиатора на 
самолетах 4-й серии имел уменьшенное 
сечение. Кроме того, самолеты 4-й серии 
имели высокую антенную мачту, такую 
же мачту имели самые первые самолеты 
1-й серии. 

На самолетах 4-й серии (за исключе¬ 
нием нескольких самых первых машин) 
не было нижнего противовеса руля на¬ 
правления. У самолетов 1-й серии на руле 
направления имелся небольшой триммер, 
а у самолетов 4-й серии триммер был 
большего размера. 

Качество машин, построенных летом 
и осенью 1941 года, оказалось еще ниже, 
чем у истребителей предвоенной сборки. 
Дело в том, что к сборке самолетов 
привлекали неквалифицированный персо¬ 
нал. пытаясь выполнить поставленные за¬ 
дания. Качество принесли в жертву коли¬ 
честву. Возросло лобовое сопротивление 
самолета, в результате эксплуатационные 
и боевые характеристики вновь снизились. 

Если предвоенные ЛаГГ-3 развивали 
максимальную скорость порядка 575 км/ 
ч. то ЛаГГи 4-й серии едва набирали 549 
км/ч. катастрофически снизилась скоро¬ 
подъемность (с 750 м/мин до 600 м/мин), 
потолок и дальность (с 1100 км до 870 км). 
В результате ЛаГГ-3 сильно проигрывал 
новейшему немецкому истребителю Мес- 
сершмитт ВГ 109Р-4. 

4 июля 1941 года при Государствен¬ 
ном Комитете Обороны был создан 
Совет по эвакуации, который занимался 
отправкой предприятий из западных об¬ 
ластей страны за Урал. К январю 1942 
года эвакуация в целом была завершена. 
На восток перебросили 1523 фабрики и 
завода (в том числе 1360 оборонных пред¬ 
приятий) и 10 миллионов рабочих с се¬ 
мьями. Поскольку большинство авиаза¬ 
водов располагалось вокруг Москвы, их 
эвакуацию начали осенью 1941 года, ког¬ 
да над столицей нависла угроза. 

ОКБ-301 эвакуировали из Химок в 
Нижний Новгород, где располагался 
ГАЗ-21. Производственные мощности 
ГАЗ-301, загруженные выпуском истре¬ 
бителей Як-7, отправили в Новосибирск 
и слили с находящимся там ГАЗ-153. 






ЛаГГ-3 4-й серии (бортовой номер «29» красного цвета), захваченный финнами в начале 1942 г. в Аунасе. Самолет перевозят на 
гру зовике в тыл для восстановительного ремонта. Верхние и боковые поверхности машины окрашены в белый цвет , звезды и такти¬ 


ческие номера - красные. 


Замена двигателя на истребителе ЛаГГ - 
3 с бортовым номером «29» красного цве¬ 
та, 17 февраля 1942 г. Обратите внима¬ 
ние на погнутые лопасти воздушного вин¬ 
та вследствие посадки с убранным шасси. 
После ремонта самолет вошел в состав 
ВВС Финляндии под регистрационным ко¬ 
дом «ЬС-1». 


ГАЗ-31, бывшее дочернее предприятие 
Лебедева, выпускавшее морские самоле¬ 
ты, эвакуировали из Таганрога в Тбили¬ 
си. Выпуск ЛаГГов на ГАЗ-23 в Ленинг¬ 
раде был прекращен, после того, как за¬ 
вод построил 65 самолетов этого типа. 
Прежде чем противник блокировал Ле¬ 
нинград, девяносто два предприятия го¬ 
рода эвакуировали на восток, используя 
для этого 60000 железнодорожных ваго¬ 
нов и грузовиков. 


В 1941 году промышленность выпус¬ 
тила 2463 ЛаГГ-3, из них 2141 были по¬ 
строены после начала агрессии. 1659 са¬ 
молетов дал ГАЗ-21, 474 - ГАЗ-31, 265 - 
ГАЗ-153 и 65 - ГАЗ-23. Цена одного са¬ 
молета перед войной определялась в 
310000 рублей. 

Один из ЛаГГ-3 4-й серии захватили 
финны. Этим ЛаГГом стал самолет с 
красным номером «29», перевернувший¬ 
ся при посадке в начале февраля 1942 года 














ЛаГГ-3 (в ВВС РККА самолет имел бортовой номер «29» красного цвета») с регистрационным кодом «ЬС-1» финских ВВС из 
состава іеіѵ-32. На вооружении іеЬѵ-32 находилось три истребителя ЛаГГ-3 и несколько американских самолетов Кертисс «Хок- 
75 А». Законцовки плоскостей крыла снизу и носовая часть фюзеляжа окрашены в ярко-желтый цвет , полоса такого же цвета 
нанесена вокруг фюзеляжа между кабиной летчика и хвостовым оперением. Лопасти и кок воздушного винта - черные. 












Заправка горючим истребителя ЛаГГ -3 с регистрационным кодом «ІЛі-1», аэродром Тампере , сентябрь 1943 г. Капот двигателя снят . 


ЛаГГ-3 4-й серии ВВС Финляндии , 1943 г. Чтобы отличить «свои» ЛаГГи от истребителей такого .усе типа ВВС Красной Армии , 
финны нанесли вокруг фюзеляжа самолетов идентификационные полосы желтого цвета , в желтый цвет также окрашивались ниж¬ 
ние поверхности за концовок плоскостей крыла и передние части фюзеляжей . 


Уоррент-офицер И. Коскинен в кабине истребителя ЛаГГ-3 ВВС Финляндии. На самолете с регистрационным кодом «ЬС-1» уор¬ 
рент-офицер //. Коскинен 16 февріия 1944 г. перехватил группу бомбардировщиков Пе-2, летевших под прикрытием двух советских 
ЛаГГ-3. В воздушном бою Коскинен сбил один истребитель. 













Лейтенант В. А. Зараменских садится в ка¬ 
бину своего истребителя ЛаГГ-3 4-й серии с 
бортовым номером «31» белого цвета. По 
мачте радиоантенны можно определить , 
что ѵпо самолет 4-й серии. Необычно мес¬ 
то нанесения бортового номера - ниже зад¬ 
ней части фонаря кабины , цифра «3» по раз¬ 
мерам несколько больше еденицы. 

в районе Аунуса. Самолет разобрали и 20 
мая 1942 года доставили в ремонтные 
мастерские. 

23 сентября 1942 года трофейный 
ЛаГГ вошел в состав финского ЬеЬѵ 32 
под обозначением ЬС-1. На этом само¬ 
лете обычно летал фельдфебель В.Ико- 
нен. ЬеЬѵ 32 базировался в Нурмойле на 
Олонецком перешейке и входил в состав 
1-го истребительного полка финских 
ВВС. 1-й истребительный полк сформи¬ 
ровали специально для участия в боях на 
Олонецком перешейке. 

ЛаГГ-3 финны использовали для пе¬ 
рехвата пикировщиков Пе-2. бомбящих 
объекты в Финляндии. Первый воздуш¬ 
ный бой ЬС-1 принял 23 марта 1943 года. 
В тот день финский самолет атаковал 
советский Пе-2, но пикировщику удалось 
оторваться и уйти. Несмотря на отчаян¬ 
ные попытки, финским пилотам, летав¬ 
шим на ЛаГГах, не удалось сбить ни од¬ 
ного Пе-2. 

Как правило, в составе финских ВВС 
в каждый момент времени находился 
только один боеспособный ЛаГГ, кото¬ 
рому приходилось действовать в одиноч- 

Окрашенный белой краской ЛаГГ-3 4-й се¬ 
рии готов к боевому вылету. Техники под¬ 
соединяют автостартер к втулке мотора 
для запуска двигателя. Гартовой номер «46» 
красного цвета. Обратите внимание на гвар¬ 
дейский знак , изображенные левее и выше 
бортовой красной звезды. Триммер руля на¬ 
правления окрашен в черно-зеленый цвет. 









Старший лейтенант П.П. Осипов сфотографирован на фоне только что полученного с завода истребителя ЛаГГ-3 4-й серии, июль 
1941 г. Обратите внимание на маскировку самолета. Русские заслуженно считались искусными мастерами маскировки и успешно 
пряниии свою боевую технику от объективов еамолетов-разведчиков противника. 


ку. Всего лишь раз в патрульный вылет 
отправились сразу два ЛаГГ-3. Это про¬ 
изошло 27 октября 1943 года. Финны завя¬ 
зали бой с одним Пе-2 и двумя МиГами-3, 
однако ни одной из сторон не удалось сбить 
ни одного самолета противника. 

4 ноября 1943 года лейтенант С.Ала- 
пуро, возвращаясь с патрулирования, за¬ 
ходя на посадку по ошибке не выпустил 
шасси у своего БО-1. Пилот отделался 
легким испугом, а поврежденный ЛаГГ 
отправили в ремонт. 

После ремонта ЬО-1 снова оказался 


в рядах ГеЬѵ 32. 16 февраля 1944 года 
фельдфебель Э.Коскинен направился на 
перехват группы Пс-2, сопровождаемых 
двумя советскими ЛаГГ-3. Наблюдатели 
сообщали, что советские самолеты нахо¬ 
дятся в районе Кинкиева. Коскинен об¬ 
наружил противника и сбил один истре¬ 
битель. 4 сентября 1944 года Финляндия 
заключила перемирие и вышла из войны. 
К этому времени три трофейных ЛаГГ-3 
совершили сорок пять боевых вылетов в 
рядах финских ВВС. В последний раз Ш- 
1 поднялся в воздух 23 января 1945 года. 


Всего истребитель налетал на финской 
службе 67 часов 55 минут. 1 апреля 1945 
года Финляндия изменила государствен¬ 
ную символику. Вместо свастик, на фин¬ 
ских самолетах появились три концент¬ 
рических кольца (белое-голубое-белое). 
Новую эмблему нанесли и на фюзеляжи 
двух оставшихся ЛаГГов, хотя к тому 
времени эти самолеты уже сняли с бое¬ 
вого дежурства. 

ЛаГГ-3 

(8-я производственная серия) 

ЛаГГ-3, выпущенные в рамках 4-й, 5- 
й, 6-й и 7-й производственных серий мало 
отличались друг от друга. Боевой опыт 
первых месяцев войны показал, что два 
7.62-мм пулемета ШКАС, установленные 
под обтекателем капота, имеют недоста¬ 
точную огневую мощь, чтобы эффектив¬ 
но бороться с большинством немецких 
самолетов. Современная тактика ведения 
воздушного боя отдавала предпочтение 

Старший лейтенант Гс оргий Костылев из 
3-го гвардейского истребительного авиа¬ 
ционного полка Краснознаменного Балтий¬ 
ского флота только что вернулся из бое¬ 
вого вылета. Еще не остыв от проведен¬ 
ного боя, он, стоя на крыле своего окра¬ 
шенного в белый цвет ЛаГГ-3 4-й серии 
(бортовой номер «35» красного цвета), 
показывает на руках как было дело. 







М-105П; 5 — газоотводная труба пулемета БС; 6 — пулемет 

ШКАС калибра 7,62 мм; 7 — жидкостный баллон аккумулятора 
гидросистемы; 8 — пулемет БС калибра 12,7 мм; 9 — патронный 
ящик пушки; 10 — маслобак; 11 —пушка МП-20 (ШВАК) калиб¬ 
ра 20 мм; 12 — приборная доска (верхняя панель); 1 3 — фланец 
трубы вентиляции кабины; 14 — прицел ПБП-1 А; 15 — ручка 
управления; 16 — кислородный прибор КПА-З-бис; 17 — пат¬ 
ронташ на 5 сигнальных ракет; 1 8 — сиденье пилота; 19 — броне¬ 
спинка— 8 мм; 20 — электроаккумулятор 12А5; 21 —кислород¬ 
ный баллон; 22 — стойка антенны; 23 — штуцер зарядки кисло¬ 
рода; 24 — фильтр системы инертного газа; 25 — бортовой бал¬ 
лон системы сжатого воздуха; 26 — тросовая проводка управле¬ 
ния рулем поворота; 27 — такелажная труба; 28 — весовой ком¬ 
пенсатор руля высоты; 29 — весовой компенсатор руля поворота; 


ка Вентури; 35 — маслорадиатор; 36 — регулируемый совок мас- 
лорадиатора; 37 — моторама; 38 — купол шасси; 39 — патрон¬ 
ный ящик БС; 40 — маслофильтр; 41 — педали ножного управле¬ 
ния; 42 — нижний щиток приборной доски; 43 — центральный 
бензобак; 44 — перекрывной бензокран; 45 — дренажная труб¬ 
ка; 46 — ручной насос «Альвейер»; 47 — тяга управления рулем 
высоты; 48 — водорадиатор; 49 — регулируемый совок водора- 
диатора; 50 — привод управления совком водорадиатора; 51 — 
аэрофотоаппарат АФА-И; 52 — умформер передатчика; 53 — 
передатчик РСИ-4; 54 — гидроподъемник костыля; 55 — кос¬ 
тыль; 56 — тросы управления триммером руля поворота; 57 — 
ленты расчалки; 58 — замок стяжной; 59 — замок «дзус»; 60 — 
люк бортовой 420X390 





















































61 — триммер руля высоты на самолетах с 7 серии; 62 — посадочные щитки 
самолетов первых серий; 63 — предкрылок; 64 — ЛаГГ-3, 35 серия 1942 г.; 
65 — консольный АНО; 66 — посадочная фара; 67 — механический указатель 
положения шасси; 68 — РС-82; 69 — ЛаГГ-3 до 4 серии (1941 г.); 70 — бом¬ 
бодержатель (замок ДЗ-40; ухват держателя 31); 71 —лючок АФА-И; 

72 — гнездо швартовочного болта; 73 — места крепления направляющих РС; 
74 — обтекатель бомбодержателя; 75 — окно гильзоотвода МП; 76 — окно 
гильзоотвода БС; 77 — пистоны вентиляционные 





































































































12 — приборная доска (верхняя панель); 14 — прицел ПБП-1А; 
15 — ручка управления; 16 — кислородный прибор КПА-З-бис; 
18 — сиденье пилота; 19 — бронеспинка — 8 мм; 41 —педали 
ножного управления; 42 — нижний щиток приборной доски; 44 — ) 
перекрывной бензокран; 46 — ручной насос «Альвейер»; 55 — ^ 
костыль; 88 — ручная (аварийная) гидропомпа; 89 — насос сто¬ 
пора костыльного колеса; 90 — рукоятки управления совками ; 
радиатора; 91 — штурвал триммера элерона; 92 — управление 
двухскоростным нагнетателем; 93 — приемник РСИ-4; 94 — сек¬ 
тор высотного корректора; 95 — сектор нормального корректо¬ 
ра; 96 — сектор управления ВИШ; 97 — приборная доска само¬ 
летов последних серий; 98 — заливной насос «Виет»; 99 — штур¬ 
валы управления триммерами руля поворота и руля высоты; 
100— нижний щиток приборной доски самолетов первых серий; 
101 —основная стойка шасси в выпущенном положении; 102 — 
колесо основной стойки в убранном положении 
















ЛаГГ-31-и серии / 

Размах крыльев..9.8 м / Х7 

Длина.8.81 м / /* \ Ѵх^ 

Высота.4.4 м ' С ^ 

Масса пустого.2.680 кг 

Масса максимальная.3.346 кг 

Двигатель....М-105П Климова 1100 л. с. 

Вооружение.3x12.7 мм и 2x7.62 мм пулемета 

Скорость максимальная.575 км/ч 

Потолок практический.9500 м О 

Дальность..1100 км й 

















Общий вид 
























крупнокалиберному вооружению и от¬ 
вергала, хоть и обладавшие значительной 
скорострельностью, пулеметы винтовоч¬ 
ного калибра. 7.62-мм пулеметы обычно 
причиняли самолету противника лишь 
незначительные повреждения, которые 
легко устранялись наземными службами 
ремонта, после чего самолет снова вста¬ 
вал в строй. Крупнокалиберное вооруже¬ 
ние, например 12.7-мм пулеметы УБС, 
стрелявшие разрывными патронами, 
причиняли самолетам противника серь¬ 
езные повреждения и, при попадании в 
бензобак, вызывали пожар. 


Поскольку ЛаГГ-3 были самыми тя¬ 
желыми истребителями советских ВВС. 
предпринимались неоднократные попыт¬ 
ки снизить массу этих машин. Посколь¬ 
ку 7.62-мм пулеметы были признаны ма¬ 
лоэффективными их решили убрать с са¬ 
молета. ОКБ-301 провело соответствую¬ 
щую работу и вскоре три завода перешли 
на выпуск облегченных истребителей, 
причем производство не останавливалось 
ни на секунду. 

В качестве прототипа выбрали один 
из первых самолетов 8-й серии. С него 
сняли оба ШКАСа вместе с боезапасом 


и убрали обтекатели пулеметов. Воору¬ 
жение самолета теперь составляла 20-мм 
пушка ШВАК. расположенная в развале 
блока цилиндров и 12.7-мм пулемет УБС. 
установленный по левому борту под ка¬ 
потом. Такая схема вооружения остава¬ 
лась стандартной для всех дальнейших 
серий (за исключением 34-й серии) вплоть 
до окончания серийного выпуска само¬ 
лета. Другой отличительной чертой са¬ 
молетов 8-й серии был несколько изме¬ 
ненный воздухозаборник радиатора. 

Первый ЛаГГ-3 8-й производствен¬ 
ной серии сошел со сборочной линии в 



Л а ГГ-3 6-й серии ни (продроме ЛИП в Жуковском. На этом самолете отрабатывались автоматические предкрылки , внедренные на 
истребителях 22-й серии. 







ЛаГГ-3 8-й серии из 5-го гвардейского истребительного полка перед взлетом с передового аэродрома , зима 1942 г.. На обоих самоле¬ 
тах демонтированы сдвижные сегменты фонарей кабин. Истребитель на переднем плане сохранил летнюю камуфляжную окраску. 
На заднем плане - ЛаГГ-3, окрашенный белый цвет , колеса шасси заменены лыжами , под крылом подвешены неуправляемые реактив¬ 
ные снаряды РС-82. 


конце 1941 года. Некоторые машины 
угой серии были вооружены не 20-мм 
пушкой ШВАК, а 23-мм пушкой ВЯ-23, 
также размещенной в развале блока ци¬ 
линдров. ЛаГГи, вооруженные «крупно¬ 
калиберной» пушкой, не получили каких- 
либо отличительных обозначений. По 
мере выпуска на самолеты ставили то 
ШВАК, то ВЯ-23, в зависимости от того, 
какая пушка имелась в распоряжении. 

ВЯ-23 имела начальную скорость сна¬ 
ряда 905 м/с и теоретическую скорост¬ 
рельность 370-500 выстрелов в минуту. 
Внешне ЛаГГи, вооруженные ВЯ-23 от¬ 
личались от обычных истребителей бо¬ 
лее длинным стволом, торчащим из сту¬ 
пицы винта. В общем, 23-мм пушку по¬ 
лучило довольно небольшое количество 
самолетов, хотя ВЯ-23 хорошо себя по¬ 
казала в борьбе с небронированными и 
легко бронированными целями. 


Некоторые ЛаГГ-3 8-й серии были 
оборудованы вертикальной фотокаме¬ 
рой АТА-1, установленной в хвостовой 
части фюзеляжа. Камера имела два 
объектива, один с фокусным расстояни¬ 
ем 300 мм, а другой - 500 мм. Камера мог¬ 
ла сделать 150 фотоснимков размером 
18x18 см. В действие фотокамеру приво¬ 
дил электромотор, органы управления 
которого выводились на приборный щи¬ 
ток в кабине пилота. 

Пилоты, летавшие на ЛаГГ-3 в пер¬ 
вые месяцы войны, находились в тяжелых 
условиях. Истребительные полки, осна¬ 
щенные ЛаГГами, считались полками 
«смертников», поскольку даже просто 
летать на этом истребителе было опасно, 
не говоря уже о том, что приходилось 
вести бой с врагом. 

Нелестное мнение летчиков о своих 
машинах было весьма справедливо. По¬ 


спешность, с какой ЛаГГ-3 направили в 
серийное производство, давала о себе 
знать. Самолет не прощал ошибок в уп¬ 
равлении. А управлять истребителем 
было очень трудно, поскольку самолет 
был слишком тяжел, двигатель недоста¬ 
точно мощен, а летные качества не отвеча¬ 
ли требованиям. Особенно неустойчиво вел 
себя самолет на низких скоростях. Боль¬ 
шинство советских пилотов не умели ле¬ 
тать на самолетах с большой удельной на¬ 
грузкой на крыло, поскольку прежние ис¬ 
требители - бипланы И-15 и И-153 - отли¬ 
чались низкой нагрузкой на крыло и, соот¬ 
ветственно, хорошей маневренностью. 

Японский ЛаГ Г-3 

Отношения между Советским Со¬ 
юзом и Японией на протяжение 30-х и в 
начале 40-х годов были далеки от нор- 







Советский летчик весной 1942 г. перелетел па истребителе ЛаГГ- 
3 8-й серии па в Маньчжурию. Иа снимке - ЛаГГ-3 на аэродроме 
Мутаньчанг , Китай. Трубка Пито заменена японской ; лопасти 
воздушного винта имеют цвет неокрашенного металла , их закон- 
цовки покрашены красной краской. 




мальных. Между обоими государствами 
неоднократно возникали вооруженные 
конфликты, основной причиной которых 
была недостаточно четко определенная 
граница. 18 сентября 1931 года Япония ок¬ 
купировала Манчжурию, в результате чего. 
Советский Союз лишился права пользо¬ 
ваться Китайско-Восточной железной до¬ 
рогой. 18 февраля 1932 года на территории 
Манчжурии захватчики создали так назы¬ 
ваемое государство Ман-чукно с марионе¬ 
точным правительством во главе. 

В январе 1934 года японские войска 
атаковали Северный Китай и Монголию. 


Это еще сильнее усилило напряженность 
в этом регионе. В июне 1937 года Совет¬ 
ский Союз занял два островка на реке 
Амур. Япония, оккупировавшая проти¬ 
воположный берег реки, потребовала от 
СССР немедленно отвести войска на ис¬ 
ходные позиции, однако это требование 
осталось невыполненным. Вскоре разра¬ 
зился вооруженный конфликт. Советский 
Союз был вынужден отойти, а оба ост¬ 
ровка перешли в руки Японии. 

В июле 1938 года вспыхнули бои в 
районе озера Хасан. На холмах Чан Фу- 
Кен около советско-корейской границы 


Красная Армия воздвигла фортификаци¬ 
онную линию. Поскольку эта территория 
считалась спорной, японская армия пе¬ 
решла в наступление и в районе озера 
Хасан разгорелась настоящая локальная 
война. Со стороны СССР в конфликте 
участвовали 27 пехотных батальонов, 
поддержанных танками и артиллерией. В 
результате яростных боев японская ар¬ 
мия понеся значительные потери отсту¬ 
пила на исходные позиции. По утверж¬ 
дению советской стороны в конфликте 
Япония потеряла убитыми и раненными 
более 3000 человек. 


Японский ЛаГГ-3 в испытательном полете. Вместо красных звезд нанесены 
опознавательные знаки ВВС Японии. Опознавательные знаки на бортах фюзе¬ 
ляжа имеют белую окантовку , на крыльях они - без окантовки. 






ЛаГГ-3 11-й серии в зимней окраске , северный участок Восточного фронта , зима 1942 г. Под плоскостью крыла самолета смонтиро¬ 
ваны бомбодержатели ДЗ-40, сими бомбы не подвешены. 


В мае 1939 года племя монголов-ко- 
чевников пересекло с запада на восток 
реку Халхин-Гол, но приграничные по¬ 
сты Квантунской армии Японии застави¬ 
ли кочевников повернуть обратно. 11 мая 
начались боевые действия на узкой по¬ 
лосе степных пастбищ между рекой Хал¬ 
хин-Гол и населенным пунктом Номон- 
хан. Успех снова сопутствовал Красной 
Армии и 16 сентября 1939 года СССР и 
Япония подписали перемирие. В даль¬ 
нейшем Япония воздерживалась от серь¬ 
езных приграничных провокаций и не 
поддержала Германию. 

9 июня 1940 года обе стороны согла¬ 
сились прекратить столкновения на мон¬ 
гольско-манчжурской границе. 13 апре¬ 


ля 1941 года Сталин и японский министр 
иностранных дел Мацуока подписали 
Пакт о ненападении. 

Весной 1942 года один из советских 
ЛаГГ-3 8-й серии совершил вынужден¬ 
ную посадку на территории государства 
Манчукно в районе Чиамуса. Самолет 
попал в руки японцев. Трофейный само¬ 
лет был вооружен 23-мм пушкой ВЯ-23 и 
нес стандартный камуфляж (верхние по¬ 
верхности - темно-зеленый и оливковый, 
нижние поверхности - светло-синий). 

27 сентября 1942 года, после того как 
японцы отремонтировали истребитель, 
советский самолет был подвергнут серии 
испытательных полетов. Руководил ис¬ 
пытаниями майор Ямамото из Испыта¬ 



ЛаГГ-3 11-й серин 

обтекатели пѵлеме 



тельного центра армейской авиации. Ис¬ 
пытания проходили на базе Мутанчанг 
на оккупированной территории Манчжу¬ 
рии. С трофейного самолета были сняты 
нижние створки люка колесной ниши. 
После ремонта, винт остался неокрашен¬ 
ным, за исключением кончиков лопастей, 
которые были покрыты красной краской. 
Красные звезды на фюзеляже и крыльях 
новые хозяева самолета зарисовали сво¬ 
им государственным символом - «восхо¬ 
дящим солнцем» (хиномару). Хиномару 
на фюзеляже имел белую окантовку, а 
знаки на крыле остались необведенными. 
Красные звезды на хвостовом оперении 
просто закрасили. 

ЛаГГ-3 

(11-я производственная серия) 

Самолеты 11-й производственной се¬ 
рии предназначались для оказания непос¬ 
редственной поддержки сухопутных 
войск. Поэтому эти ЛаГГи были оснаще¬ 
ны внешними бомбодержателями, на¬ 
правляющими для пуска ракет и узлами 
крепления подвесных топливных баков. 
Подвесные бензобаки крепились к стан¬ 
дартным бомбодержателям ДЗ-40. Этот 
бомбодержатель мог нести подвесной 
бак, вмещавший 80 литров бензина. Кро¬ 
ме бомбодержателей ДЗ-40 и направля¬ 
ющих для шести реактивных снарядов 
РС-82, ЛаГГ-3 11-й производственной 
серии мало чем отличались от машин 
предыдущих выпусков. 





направляющие РО-82 





Линейка истребителей Ли ГГ-3 1 1-й серии , все самолеты оснащены лыжами и окрашены 
в белый цвет. Нелая краска сильно облезла . 




Бомбодержатель ДЗ-40 


Другой внешней отличительной чер¬ 
той Л а ГГ-3 11-й серии были более зали¬ 
занные обводы воздухозаборника, распо¬ 
ложенного под кабиной пилота. Новый 
воздухозаборник появился на машинах 
11-й серии не сразу, первые самолеты 
имели воздухозаборник прежней конст¬ 
рукции. 

Бомбодержатель ДЗ-40 также мог не¬ 
сти до 50 кг бомбовой нагрузки. Обычно 
использовали фугасные бомбы типа 
ФАБ-50 (ФАБ - фугасная авиабомба), или 
осколочные бомбы АО-25М и ФАБ-50М. 
Советские бомбы обычно были серого 
цвета с цветными поясками, обозначаю¬ 
щими тип бомбы. Иногда поясков на 
бомбах не было. Противотанковые бом¬ 
бы несли желтый и красный пояски, а 
осколочные - зеленый и синий. Учебные 
бомбы отмечались белым и красным по¬ 
яском. Кроме фугасных и осколочных 
бомб ЛаГГ-3 могли брать на внешнюю 
подвеску зажигательные бомбы ЗАБ- 
50ТГ. Отличительной чертой зажигатель¬ 
ных бомб были желтый и синий пояски. 

Предусматрива-лась возможность 
использовать бомбы, начиненные ОВ. 
например, ХАБ-25Р-5 или АОХ-15. Кро¬ 
ме того, ОВ можно было начинить и 
обычные осколочные бомбы. Химичес¬ 
кое оружие отличалось от прочего по 
желто-синему пояску. В качестве боевых 
ОВ обычно использовали горчичный газ 
и фосген. 

ЛаГГи могли нести и авиационные 
выливные приборы. По одному ВАП-6М 
можно было подвесить на стандартных 
бомбодержателях под крыльями. ВАП-6М 
вмещал 38 литров горчичного газа или 
фосгена. Распыление газа осуществлялось 
через систему АСБР-2, позволявшей задей¬ 
ствовать приборы по очереди или одновре¬ 
менно. Распыление газа над целью продол¬ 
жалось три-четыре секунды. 

Зажигательный авиационный прибор 
ЗАП-6 по конструкции был близок к В АП 
и предназначался для распыления зажи¬ 
гательной смеси над целью при непосред¬ 
ственной поддержке наземных войск. 
Под основным баком с зажигательной 
смесью помещался небольшой бачок с 
сероводородом, предназначенным для 
воспламенения зажигательной смеси (в 
состав смеси входил фосфор). 

В начале 1942 года ЛаГГ-3 стали ши¬ 
роко использоваться для непосредствен- 

Эти Л а ГГ-3 11-й серии продолжали эксп- 
луатировать с заснеженных аэродромов 
с обычным колесным шасси. 





Капитан В. II. Миронов сфотографирован в кабине своего ЛаГГ-3 11-й серии летом 1942 г. Капитан Миронов сбил 21 фашистский 
самолет и был удостоен звания Герой Советского Союза. 


ной поддержки наземных войск с низких 
высот, поскольку выяснилось, что не¬ 
смотря на все свои недостатки, ЛаГГи 
оказались довольно живучими самолета¬ 
ми. Впервые ЛаГГи выступили в роли 
штурмовиков во время битвы за Москву 
на Калининском фронте в конце 1941 - 
начале 1942 годов. За проведение подоб¬ 
ных операций в декабре 1941 года 129-й 
истребительный авиационный полк по¬ 
лучил звание гвардейского и стал назы¬ 
ваться 5-м Гвардейским истребительным 
авиационным полком. 

ЛаГГ-3 11-й производственной серии 
были оборудованы направляющими для 
пуска шести реактивных снарядов РС-82 
(по три снаряда под крылом). Реактивные 
снаряды существенно увеличивали лобовое 
сопротивление самолета и снижали макси¬ 
мальную скорость примерно на 25 км/ч. 
Наведение ракет осуществлялось при по¬ 
мощи стандартного прицела ПБП-1. 




Окрашенный в белый цвет истребитель ЛаГГ-3 11-й серии разбился на вынужденной посадке зимой 1942 г., Ленинградский фронт. 
Под плоскостями крыла данной машины смонтированы направляющие РО-82 для реактивных снарядов РС-82. 




ЛаГГ-3 23-й серии, самолет не имеет бортовых номеров , вместо колес уста¬ 
новлены лыжи. Самолеты 23-й серии не имели весовых компенсаторов на руле 
направления , но руль направления был несколько измененной формы , увеличен¬ 
ный в верхней части. 


ЛаГГ-3 23-й серии , самолет оборудован направляющими Р0-Н2 для реактивных снарядов РС-Н2 или РС-І32. 






Первые самолеты ЛаГГ-3 23-й серии еще имели весовой ком¬ 
пенсатор на конце руля направления , истребитель оснащен 
лыжным шасси. Обратите внимание на кок увеличенных 
размеров воздушного винта ВИШ-105СВ. 


В начале 1942 года появились реактив¬ 
ные снаряды РС-132. РС-132 можно было 
пускать с тех же направляющих, что и РС- 
82. Прямое попадание РС-82 или РС-132 
обычно выводило из строя легкие и сред¬ 
ние немецкие танки, но из-за низкой точ¬ 
ности ракет, их применяли, главным об¬ 
разом, против сконцентрированной бро¬ 
нетехники или по колоннам войск. 

Зимой 1942 года некоторые ЛаГГ-3 11- 
й серии получили неубирающееся лыжное 
шасси. Хотя переоборудованные таким 
образом самолеты получали возможность 
взлетать с заснеженных аэродромов, эта 
возможность покупалась ценой неоправ¬ 
данно большого снижения летных качеств 


самолета, и прежде всего максимальной 
скорости. Поэтому едва погодные условия 
позволили это сделать, механики замени¬ 
ли лыжи на обычные колесные шасси. 

ЛаГГ-3 

(23-я производственная серия) 

Главной отличительной чертой 
ЛаГГ-3 23-й производственной серии 
было хвостовое оперение измененной 
конструкции. Если у самолетов предыду¬ 
щих серий руль высоты имел прямое шар¬ 
нирное сочленение с килем, то у истре¬ 
бителей 23-й серии линия сочленения по¬ 
лучила характерный излом. Вместе с из¬ 


ломом в конструкцию хвоста были вне¬ 
сены другие изменения: исчез верхний 
противовес руля направления и появи¬ 
лась хвостовая антенная стойка. 

Как обычно, это изменение внедрили 
не сразу, а спустя некоторое время после 
начала выпуска 23-й серии, однако боль¬ 
шинство самолетов этой серии все же 
получило новое хвостовое оперение. 

Небольшое количество машин 23-й 
серии оснастили воздушным винтом типа 
ВИШ-105СВ. Самолеты с новым пропел¬ 
лером можно было отличить по обтека¬ 
телю втулки большего размера. Выпуск 
истребителей 23-й серии продолжался до 
лета 1942 года. 



ЛаГГ-3 23-й серии с необычным общим выхлопным кол¬ 
лектором , патрубок коллектора отклонен в сторону 
для отвода горячих выхлопных газов двигателя от 
фюзеляжа , обычная для ЛаГГов жаропрочная сталь¬ 
ная накладка на фюзеляже отсутствует. Колесное 




Л а ГГ-3 23-й серии 




На некоторых машинах изменили 
конструкцию выхлопной трубы. Конец 
трубы отогнули таким образом, чтобы 
направить струю горячих выхлопных га¬ 
зов от обшивки самолета. У таких само¬ 
летов обычно не было защитной заплат¬ 
ки позади среза выхлопной трубы. 

В начале 1942 года стало ясно, что 
ЛаГГ-3 значительно уступают истребите¬ 
лям типа Як-1 и Як-7. Кроме того, само¬ 
леты КБ Яковлева были намного техно¬ 
логичнее в производстве. В результате 
НКАП приказал ГАЗ-153 прекратить 
выпуск ЛаГГ-3 и перейти на выпуск Як- 
7. К тому времени ГАЗ-153 произвел 330 
ЛаГГ-3. Осенью 1942 года на выпуск истре¬ 
бителей Ла-5 перешел еще один авиазавод 
- ГАЗ-21, причем некоторое время предпри¬ 
ятие выпускало оба типа истребителей. В 
конечном счете ГАЗ-31 остался единствен¬ 
ным заводом, выпускающим ЛаГГ-3. 

В 1942 году авиапромышленность 
дала фронту 2771 ЛаГГ-3 - больше, чем 
было в 1941 или будет в 1943 году. 

ЛаГГ-3 

(29-я производственная серия) 

На ЛаГГ-3 29-й производственной 
серии устанавливали более мощные кли- 
мовские двигатели М-105ПФ мощностью 
1210 л.с. Новый двигатель давал на 110 
«лошадок» больше, чем мотор, исполь¬ 
зовавшийся прежде. Однако новый дви¬ 
гатель имел и недостаток. Если прежний 
М-105ПА развивал максимальную мощ¬ 
ность на высоте 4000 метров, то для М- 
105ПФ оптимальная высота составляла 
всего 2700 метров. Но, как показывал 
боевой опыт, на Восточном фронте авиа¬ 
ция действовала на низких высотах, по¬ 
этому этот недостаток мало влиял на бо¬ 
евые качества самолета. 

Внешне самолеты 29-й серии можно 
было отличить по трем выхлопным пат¬ 
рубкам, заменившим одну общую вых¬ 
лопную трубу, имевшуюся на самолетах 
прежних выпусков. Вместе с выхлопной 


трубой из конструкции машины исчезла 
и накладка, защищавшая обшивку истре¬ 
бителя от горячих выхлопных газов. В 
остальном ЛаГГ-3 29-й серии ничем не 
отличались от машин прежних выпусков. 

Первые ЛаГГ-3 29-й серии начали по¬ 
ступать с ГАЗ-21 и ГАЗ-31 в июне 1942 года. 
Авиазавод №21 успел выпустить всего 
лишь несколько ЛаГГов, прежде чем окон¬ 
чательно перешел на выпуск Ла-5. 

Один из первых ЛаГГ-3 29-й серии 
был направлен для испытаний в сверд¬ 
ловский НИИ ВВС. По сравнению с са¬ 
молетами 4-й производственной серии, 
новые ЛаГГи полегчали (3160 кг против 
3280 кг). Более мощный двигатель позво¬ 
лил самолету развивать у земли скорость 
порядка 507 км/ч, что было на 31 км/ч боль¬ 
ше, чем прежде. Максимальная скорость 
ЛаГГ-3 29-й серии составляла 566 км/ч, а 
скороподъемность достигала 800 м/мин. 

На некоторые самолеты этой серии 
устанавливали радиаторы увеличенного 
сечения. Такие самолеты можно было 
отличить по воздухозаборнику более 
и ря м оу гол ь н о й форм ы. 


С августа 1942 года приемопередат¬ 
чик РСИ-3 заменили на КВ приемопере¬ 
датчик РСИ-4 «Малютка». Если РСИ-3 
обеспечивал связь на пяти фиксирован¬ 
ных частотах, то РСИ-4 позволял произ¬ 
водить плавную настройку в полосе час¬ 
тот от 3.7 до 6.05 МГц. 

На некоторые ЛаГГ-3 29-й серии ус¬ 
танавливали воздушные винты ВИШ- 
105СВ, однако полностью на этот винт 
перешли только начиная с 33-й производ¬ 
ственной серии. 

ЛаГГ-3 

(33-я производственная серия) 

33-я производственная серия имела 
две отличительные черты. Во-первых, 
самолеты этой серии укомплектовывали 
новым воздушным винтом ВИШ-105СВ. 
Соответственно, к этому винту полагал¬ 
ся более крупный обтекатель втулки. 

Во-вторых, несколько модифициро¬ 
вали хвостовое оперение самолета. Изме¬ 
нения коснулись руля направления - он 
стал более остроконечным и получил 



ЛаГГ-3 29-й серии , захваченный немецкими войсками на одном из аэродромов Восточного фронта. Обратите внимание на необычный 
опознавательный знак в виде кремлевской звезды красно-черного цвета , на киле нанесена обычная красная звезда небольшого размера. 





ЛаГГ-3 29-й серии имеет необычную символику: трехзначный вместо обычного двузначного , бортовой номер и красные звезды без 
окантовки , кроме того на руле поворота нарисована еще один номер - «8» белого цвета. 


. Іа ГГ-3 29-й серии и два ленд-лизовских «Харрикейна» IIВ. Самолеты доставили на железнодорожную станцию , расположенную где- 
то на Украине для отправки в Венгрию. Венгерские войска захватили эти самолеты в разных местах Украины. В Венгрии их тща¬ 
тельно изучили. 







ЛаГГ-3 29-й серии, коки винтов - белого цвета. На ЛаГГах 29-й серии были введены три 
выхлопных патрубка вместо общего коллектора для отвода выхлопных газов двигателя. 


более совершенную систему подвески. 

ЛаГТ-3 (34-я производственная серия) 
- противотанковая модификация 

Истребители ЛаГГ-3 34-й производ¬ 
ственной серии были приспособлены для 
борьбы с танками противника. Эти само¬ 
леты вместо 20-мм пушки ШВАК несли 
37-мм пушку НС-37. Скорострельность 
пушки - 250 выстрелов в минуту, боеза¬ 
пас - 12 выстрелов. Внешне истребители 
34-й серии отличались по более длинно¬ 
му стволу, выступающему из обтекателя 
втулки. Кроме пушки, самолеты 34-й се¬ 
рии были вооружены 12.7-мм пулеметом 
УБС, расположенном на прежнем месте. 

Первые ЛаГГ-3 (около 40 машин), 
вооруженные пушкой НС-37, появились 
на фронте под Сталинградом осенью 
1942 года. 

Испытания в боевых условиях пока¬ 
зали, что в роли истребителя танков 
ЛаГГ-3 недостаточно эффективен. Лет¬ 
ные характеристики пушечного ЛаГГа 
были еще хуже, чем у серийных машин, 
так как установка массивной НС-37 силь¬ 
но сместила центр тяжести самолета. 
Очень часто встречались повреждения 
фюзеляжа, вызванные отдачей. Кроме 



Л а ГГ-3 29-й серии захваченный венгерскими войсками в . Острогожске на Украине. Кок винта - черно-зеленый с белым кончиком. 








того, имевшиеся в распоряжении штур¬ 
мовики Ил-2-ЗМ (оснащенные двумя 
пушками НС-37 в гондолах на крыльях) 
действовали против танков противника 
намного успешнее. В результате 34-я се¬ 
рия стала единственной в своем роде. 

Здесь будет уместно заметить, что 
попытки установить на ЛаГГ-3 «крупно¬ 
калиберную артиллерию» предпринима¬ 
лись и раньше. В августе 1941 года три 
ЛаГГ-3 1-й серии получили 37-мм пушку 
Ш-37 и смогли достичь определенных 
успехов. 


ЛаГГ-3 

(35-я производственная серия) 

В конструкцию ЛаГГ-3 35-й произ¬ 
водственной серии внесли большое коли¬ 
чество изменений с целью поправить не¬ 
завидные летные качества самолета, осо¬ 
бенно себя проявляющие при взлете и 
посадке. 

Взлетно-посадочные характеристики 
самолета удалось улучшить при помощи 
автоматических предкрылков. Располо¬ 
женную на правом крыле трубку Пито 
перенесли под крыло. Впервые предкрыл¬ 
ки испытали на нескольких самолетах 22- 
й серии, а начиная с 34-й серии предкрыл¬ 
ки получили все серийные истребители. 
На некоторые машины 35-й серии уста- 

Истребитель ЛаГГ-3 35-й серый (боровой 
номер (35№ красного цвета») из 3-го гвар¬ 
дейского истребительного авиационного 
полка готов к боевому вылету в район во¬ 
сточной части Ладожского озера , зима 
1942 г. Обратите внимание - звезда на 
фюзеляже нанесена поверх летнего ка¬ 
муфляжа , в белый цвет фюзеляж красили 
так , чтобы не замазать звезду. К то же 
время звезда на вертикальном оперении на¬ 
рисована поверх белой окраски. 



Летчик истребителя ЛаГГ-3 35-й серии (бортовой номер «52» красного цвета) прогре¬ 
вает двигатель М-105ПФ перед взлетом. От предыдущих модификаций истребители 
35-й серии отличались подфюзеляжным радиатором увеличенного размера с более ярко 
выраженным прямоугольным сечением. 



На взлете истребитель ЛаГГ-3 35-й серии (бортовой номер «30» красного цвета) ран¬ 
него выпуска. Первые машины 35-й серии отличались уменьшенными кока.чи воздушных 
винтов. Обратите внимание - на самолете установлен руль направления от другого 
истребителя , на руле отсутствует половинка красной звезды. 










Финский солдат сфотографировлся у раз¬ 
битого истребителя ЛаГГ-3 35-й серии 
(бортовой номер «6Н» .желтого цвета). 
Финны под огнем советских пушек сумели 
снять с мной машины ряд исправных уз- 
лов и агрегатов , необходимых для поддер¬ 
жания в пригодным к полетам состоянии 
трех ЛаГГ-3 ВВС Финляндии. 

лавливали небольшой обтекатель втулки, 
но вскоре его заменили более крупным, 
который в дальнейшем стал стандартом. 

Кроме того, машины 35-й серии име¬ 
ли радиатор увеличенного сечения и, со¬ 
ответственно, большой воздухозаборник. 

ЛаГГ-3 35-й серии также получили 
убирающееся хвостовое колесо. Впервые 
подобную систему испытали на машинах 
28-й серии. На первых самолетах 35-й се¬ 
рии ниша хвостового колеса закрывалась 
небольшими створками, встающими за¬ 
подлицо с фюзеляжем. В дальнейшем, 
маленькие створки уступили место боль¬ 
шим створкам, которые в закрытом со¬ 
стоянии образовывали выпуклость. 

На истребителях 35-й серии воздухо¬ 
заборник под двигателем стал меньше в 
размерах и другим по форме. Кроме того, 
изменил свою форму и воздухозаборник 
под кабиной пилота. Такая форма возду¬ 
хозаборника стала стандартной для ис¬ 
требителей всех последующих серий. 

Выпуск ЛаГГ-3 по образцу 35-й серии 
продолжался с августа 1942 года до вес¬ 
ны 1943 года. Единственным заводом, 
строившим этот тип истребителя был 
ГАЗ-31. 

Хотя ЛаГГ-3 был признан устаревшим 
еще в начале 1942 года, его продолжали 
держать на конвейере поскольку промыш- 

Дежурство в готовности № 1. Летчик 
приспособил самодельный зонтик на ко¬ 
зырьке кабины своего ЛаГГ-3 35-й серии 
для защиты от палящих лучей солнца . 
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Сборочная .пиши истребителей Л а ГГ-3 35-й серии па государственном авиационном заводе У° 31 (ГАЗ № 31) в Горьком (Нижний 
Новгород), осень 1942 г. На переднем плане - истребитель Ла-5 % самолеты этого типа пришли на смену устаревшим Л а ГГ-3 . 













Техники финских ВВС изучают севший на 
вынужденную посадку истребитель ЛаГГ- 
3. Результаты инспекции определят даль¬ 
нейшую судьбу самолета - разобрать на 
запчасати или отремонтировать и ввес¬ 
ти в состав ВВС Финляндии. 


Заправка топливом Л а ГГ-3 35-й серии, 
Восточный фронт. Емкость пяти топлив¬ 
ных баков истребителя ЛаГГ-3 составля¬ 
ла 480 литров. 


ЛаГГ-3 (заводской номер 3121357) был 
захвачен финнами 11 августа 1942 г., са¬ 
молет был совершенно новым - на нем ус¬ 
пели выполнить всего несколько боевых вы¬ 
летов. При вынужденной посадке истре¬ 
битель получил повреждения , но их уст¬ 
ранили в ремонтных мастерских ВВС 
Финляндии. 










СНЁ^ЭТЙ 




чСшрС - і^ЛгЗйЪкЬ а» «** 

ігжгі-іаивг 




6-*^ 


14 сентябри 1942 г. советские и финские истребители провели воздушной бои над Олонцом. Один ЛаГГ-3 35-й серии подоил Алтто 
ТирвОу самолет совершил вынужденную посадку в районе деревни Ала-Седокса и привлек внимание местных .жителей. На снимке 
хорошо виден ствол установленного над двигателем пулемета УБС калибра 12,7 мм. 
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Ремонт истребителя ЛаГГ-3 в ангаре аэродрома Утти , в ВВС Финляндии эта машина получила регистрационный код «ЬС-З». Сни¬ 
мок сделан в 1944 г. На заднем плане заметно крыло от трофейного ленд-лизовского истребителя Кертисс Р-40М «Вархаук» (в ВВС 
Красной Армии «Вархаук» имел бортовой номер «23» белого цвета , в ВВС Финляндии получил регистрационный код «КН-51»). «Вар¬ 
хаук» попал в руки финнов после вынужденной посадки 27 декабря 1943 г. 







ЛаГГ-3 «ЬС-3» финских ВВС выруливает ни вист, авиабаза Тампере , январь 1943 г. Опознавательные знаки ВВС Финляндии нане¬ 
сены на верхние поверхности плоскостей крыла и на Оорта фюзеляжа. Обратите внимание на .желтую полосу вокруг хвостовой 
части фюзеляжа и .желтый нос самолета - знаки быстрой визуальной идентификации финских ЛаГГов от советских. 


Летом 1944 г. на истребитель ЛаГГ-3 «ТС-3» бьиа установлена короткая мачта для крепления радиоантенны , похожая на мачты , 
которыми оснащались истребители ЛаГ-3 первых производственных серии. Обратите внимание - в передней части фюзеляжа .ж ел¬ 
тая идентификационная полоса сверху закрашена оливково-зеленой краской. 
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Наземный персонал ГеГѵ-32 закатывает истребитель ЛаГГ-3 «1X1-3» в деревянный ангар на аэродроме Нурмойла . Концы лопастей 
воздушных винтов всех финских Л а ГГо в были окрашены в .желтый цвет. 


ленность еще не была готова к выпуску 
более совершенных истребителей. 

Финский ЛаГГ-3 (35-я серия) 

14 сентября 1942 года советские и 
финские истребители завязали воздуш¬ 
ный бой над Олонецким перешейком. 
Финскому летчику Альтто Тсрво удалось 
сбить один из советских ЛаГГов, кото¬ 
рый совершил вынужденную посадку с 
убранным шасси на луг в районе Ала- 
Седокса. При посадке самолет получил 
незначительные повреждения, самым су¬ 
щественным из которых был погнутый 
винт. Эвакуационная команда частично 
разобрала самолет и отправила его в ре¬ 
монтную мастерскую, куда Л а ГГ прибыл 
7 октября 1942 года. После окончания 
ремонта, машина вошла в состав БсБу 32 
и получила бортовой номер БО-3. 

7 июля 1943 года при взлете самолет 
получил повреждения левого крыла и 
воздушного винта, однако вскоре по¬ 
вреждения удалось устранить. Во время 
этого ремонта самолет получил укоро¬ 
ченную антенную мачту, подобную той, 
что стояла на ЬО-2. 

Последний раз ЬС-3 поднялся в воз¬ 
дух 29 января 1945 года. Вообще, это был 
последний полет ЛаГГов финских ВВС. 
Эта машина ныне храниться на авиаци¬ 
онном складе в Тампере. В рядах финс¬ 
ких ВВС БСЗ-З налетал 79 часов 40 минут, 
больше чем все другие финские ЛаГГи. 

Самолет носил стандартный черно¬ 
оливковый камуфляж. Нижние поверхно¬ 
сти самолета были покрыты светло-синей 
краской. В отличие от двух других ЛаГ¬ 


Гов, данная машина имела над бортовым 
номером изображение красного креста на 
белом фоне - указание на то, что здесь 
храниться аптечка первой помощи. В 
1944 году верхнюю часть желтого пояса 
быстрой идентификации на БО-3 закра¬ 
сили краской оливкового цвета. Нижняя 
часть пояса осталась желтой. 

ЛаГГ-3 

(66-я производственная серия) 

ЛаГГ-3 66-й производственной серии 
стал последним самолетом с двигателем 
жидкостного охлаждения, созданным в 
КБ Лавочкина. По сравнению с преды¬ 
дущими модификациями, ЛаГГ-3 66-й 
серии имели облегченную раму. Хотя са¬ 


молет дополнительно облегчили за счет 
исключения из конструкции некоторых 
второстепенных узлов, отношение мощ¬ 
ности двигателя к массе истребителя все 
равно была на много ниже чем у других 
современных истребителей. Так масса 
самолетов 66-й серии уменьшилась до 2990 
кг против 3160 кг у самолетов 29-й серии. 
По сравнению с предыдущими модифика¬ 
циями. самолеты 66-й серии обладали улуч¬ 
шенными летными характеристиками. 

Серийный выпуск ЛаГГ-3 66-й серии 
наладили на тбилисском заводе ГАЗ-31 - 
единственном авиазаводе, занимавшимся 
производством истребителей типа ЛаГГ-3. 

Вместе с ЛаГГами-3 66-й серии ГАЗ- 
31 организовал мелкосерийный выпуск 
истребителей Ла-5 (в 1942 году завод вы- 



Приказом от 1 апреля 1945 г. в ВВС Финляндии ввели новые опознавательные знаки - 
бело-голубые-белые кокарды. К этому времени в финских ВВС осталось два истреби¬ 
теля ЛаГГ-3, которые хранились на аэродроме Тампере. Оба самолета перекрасили в 
соответствии с новыми правилами, однако с «кокардами» финские ЛаГГи в воздух ни 
разу не поднимались. 







Только на одном финском истребителе ЛаГГ-3 («ТС*'-3») в месте нахождения аптечки первой медицинской помощи нарисован крас¬ 
ный крест в белом круге небольшого диаметра. Значок аптечки первой помощи нарисован на борту фюзеляжа чуть выше цифры «3» 

бортового регистрационного номера. _ _ _ , 

пустил 22 Ла-5, а в 1943 году еще мень¬ 
ше), однако главной продукцией завода 
оставался ЛаГГ. Производство ЛаГГов 
было остановлено вместе с производ¬ 
ством Ла-5. В дальнейшем, на ГАЗ-31 
организовали выпуск истребителей Як-3. 
До конца войны завод построил 1008 ис¬ 
требителей Яковлева. 

Сравнитель-ные испытания самоле¬ 
тов 66-й серии с машинами прежних вы¬ 
пусков, проведенные в НИИ ВВС в Свер¬ 
дловске, показали, что новая модифика¬ 
ция имеет самые лучшие характеристики 
среди Л а ГГ-3 всех выпусков. У земли 
ЛаГГ-3 66-й серии развивал скорость 542 
км/ч (по сравнению с 507 км/ч у ЛаГГ-3 
29-й серии). Максимальная скорость но¬ 
вой модификации составляла 591 км/ч. 
что было на 25 км/ч больше чем у машин 
прежних выпусков. Тем не менее ЛаГГ-3 
66-й серии не мог угнаться за самым бы¬ 
стрым основным истребителем против- 




Один из первых истребителей ЛаГГ-3 66-// серии на войско¬ 
вых испытаниях. В отличии от серийных самолетов на киле 
этой машины установлена характерная для самолетов пре¬ 
дыдущих модификаций небольшая мачта для крепления ра¬ 
диоантенны. 






ЛаГГ-3 66-й серии , па заднем плане видны киль и законцовка плоскости крыла получен¬ 
ного по ленд-лизу американского истребителя Кертисс Р-40. На ЛаГГ-3 нанесены опоз¬ 
навательные знаки образца , утвержденного в начале 1944 г . - красные звезды с белой 
окантовкой. Однако , на вертикиіьном оперении нарисована красная звезда без окантов¬ 
ки , поэтому на черно-белом снимке ее не видно. 


ника - Мессершмиттом ВГ 1090-6, кото¬ 
рый развивал 630 км/ч. Кроме того, не¬ 
мец нес более мощное вооружение - 20- 
мм пушка МО-151 и два 13-мм пулемета 
МО-131 под капотом двигателя. Менее 
распространенный истребитель фашис¬ 
тов - Фокке-Вульф Р\ѵ 190А-3, развивав¬ 
ший 660 км/ч, вообще не оставлял ЛаГ- 
Гу-3 никаких шансов. 

Скороподъемность ЛаГГ-3 66-й се¬ 
рии возросла до 900 м/мин, по сравнению 
с 750-800 м/мин у ЛаГГов 29-й серии. 
Потолок самолета, напротив, сократил¬ 
ся на 400 метров и составлял 9600 метров. 
Благодаря небольшой массе маневрен¬ 
ность истребителя возросла. 

Первые ЛаГГ-3 66-й серии покинули 
сборочный цех весной 1943 года. Вся но¬ 
совая часть самолета была переработана 
согласно рекомендациям, разработан¬ 
ным ЦАГИ. Аналогичную работу инсти¬ 
тут проделал по заказу КБ Яковлева, при 
проектировании Яка-1Б. Многие узлы 
носовой части ЛаГГ-3 были унифициро¬ 
ваны с деталями, применявшимися на 
Яке-1 Б, например, воздухозаборник мас- 
лорадиатора и выхлопные патрубки. 

Воздухозаборник маслорадиатора, 
расположенный на носу фюзеляжа, был 
увеличен в размерах и изменился по фор¬ 
ме. Капот самолета также был слегка из¬ 
менен. Небольшой воздухозаборник под 
выхлопными патрубками также слегка из¬ 
менил свою форму и сдвинулся чуть даль¬ 
ше к хвосту. Над основанием крыла по¬ 
явился дополнительный воздухозаборник. 

Три больших выхлопных патрубка за¬ 
менили на четыре патрубка несколько 
меньшего размера, посадочный огонь на 
левом крыле сняли, таким образом ЛаГГ-3 
66-й серии вообще не имели посадочных 
огней. Прямоугольный воздухозаборник в 
основании крыла стал овальной формы. 

Бомбодержатели под крыльями само¬ 
лета получили зализы, уменьшающие 
лобовое сопротивление. Обтекатель ра¬ 


диатора, расположенный под кабиной 
пилота, снова стал той же формы и раз¬ 
мера, что у машин первых серий. 

На самолеты 66-й серии установили 
лобовое стекло фонаря, аналогичное 
тому, что использовали на Ла-5. Вместо 
плексигласа фонарь защитили бронестек¬ 
лом толщиной 55 мм, из-за этого фонарь 
приобрел несколько угловатые очерта¬ 
ния и появилось несколько дополнитель¬ 
ных переплетов. В задней части фонаря 
установили форточку. 

Первые машины 66-й серии оснаща¬ 
лись прежней высокой антенной мачтой, 
но вскоре ее заменили более короткой. 

Последние ЛаГГ-3 66-й серии были 
выпущены в сентябре 1943 года. Всего 
армия получила 6528 ЛаГГов 66 серий. 
Сначала ЛаГГи выпускали сразу четырь¬ 
мя авиазаводами. Последние 1294 маши¬ 
ны этого типа построили на ГАЗ-31, рас¬ 
положенном в Тбилиси. 

Тбилисские ЛаГГи участвовали в 
боях на Кубани в апреле-мае 1943 года. 
Битва за Кубань была одной из самых 
важных битв Великой Отечественной 


войны. Вместе с другими авиаполками, в 
бой вступил 88-й И АП, оснащенный са¬ 
молетами. деньги на которые собрали 
трудящиеся Грузии. 

ЛаГГи 66-й серии служили на протя¬ 
жение всего 1944 года, в том числе в ря¬ 
дах 9-го ИАП, который участвовал во 
взятии Новороссийска весной 1944 года. 
В мае 1944 года полк перебросили на Бал¬ 
тику и включили в состав 11-й ударной 
дивизии. Машины 11-й УА в дальнейшем 
участвовали в боях на Карельском пере¬ 
шейке в июне 1944 года. 

Самолеты 66-й серии носили стандар¬ 
тный камуфляж. На бортах фюзеляжа и 
на нижней поверхности крыльев распо¬ 
лагались большие или маленькие крас¬ 
ные звезды с черной окантовкой. На киле 
располагались маленькие звезды. 

В начале 1944 года звезды стали ри¬ 
совать по-другому. Теперь звезды обво¬ 
дили толстой белой линией, а затем тон¬ 
кой красной. Все имевшиеся встрою ЛаГ¬ 
Ги получили новые звезды. Звезды, рас¬ 
положенные на киле оставили без изме¬ 
нений или просто закрасили. 



Линейка ЛаГГ-3 66-й серии из 9-го истребительного авиационного полка ВВС Черноморского флота. На лопастях воздушных винтов 
нанесены тонкие полоски белого цвета. По короткой мачте радиоантенны и четырем выхлопным патрубкам можно определить , 
что это истребители одной из последних производственных серий. 





ЛаГГ-3 66-й серии на испытаниях. Обратите внимание на новые воздухозаборник овального сечения в центроплане крыла. В левой 
плоскости крьиа установлена посадочная фара , на серийных самолетах Л а ГГ--3 66-й серии посадочных фар не имелось. 
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ЛаГГ-3 35-й серии. Замний камуфляж почти полнос- 
гьюслетел, руль направления взят оі другой машины 
- отсутствует половинка звезды. 



ЛаГГ-3 35-й серии ведет бой с Сигіічн І1а\ѵк 75А финских ВВС, 14 сентября 
1942 і . Во время этого боя ЛаГГ был сбит и совершил вынужденную посадку 
на финской территории. После ремонта он вошел в состав ВВС Финляндии. 











ЛаГГ-3 І-й серии летит пал «Дороюй жизни», проходящей по 
льду Ладожского озера, февраль 1942 г. Сдвижная часть фонаря 
демонтирована - обычная практика борьбы с его заклиниванием 
в в опасных ситуациях. 



ЛаГГ-3 35-й серии Финских ВВС, 
лето 1944 г. Антенная мачта укороче¬ 
на финнами во время ремонта. 














